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Pianificazione e controllo del processo produttivo per la costruzione 
e l’allestimento di maxiyacht: 
caso Azimut-Benetti S.p.a. 
 
Lo scopo dell’attività di tirocinio, svolta presso l’azienda Azimut-Benetti S.p.A., divisione di 
Livorno, nell’Ingegneria di Produzione, è stato quello di analizzare il processo produttivo per 
la costruzione di maxiyacht e i processi che portano all’emissione dei disegni, delle specifiche 
tecniche, degli ordini di acquisto e di appalto, interfacciandosi con le altre funzioni aziendali 
coinvolte, e di migliorarne la pianificazione e il controllo. Per raggiungere questi obiettivi, 
inizialmente, sono stati analizzati i processi svolti, sono state individuate le responsabilità e le 
modalità di svolgimento dei compiti e delle attività operative attraverso numerose interviste al 
personale e alle ditte appaltatrici e si sono realizzati diversi sopralluoghi in officina e nei 
capannoni di costruzione degli yacht. Questo ha permesso, oltre alla comprensione dello 
svolgimento delle attività operative, l’identificazione delle maggiori criticità. 
Successivamente è stato sviluppato uno strumento di pianificazione e controllo del processo 
produttivo e del processo di emissione della documentazione, degli ordini di acquisto e di 
appalto e di tutte le attività che stanno a monte del processo produttivo, per arrivare alla 
definizione di un programma di commessa completo, attraverso l’applicazione dei principi del 
Project Management nonché il supporto di un programma applicativo per la gestione dei 




Planning and control of the production process for maxiyacht 
building and fitting: case Azimut-Benetti S.p.a. 
 
The aim of this thesis is to show the work developed during the training stage at Azimut-
Benetti S.p.A., Livorno business unit, in Production Engineering . The activity developed 
dealt with the analysis of manufacturing process for the construction of maxiyachts and 
processes bringing the issue of the drawings, specifications, purchase and contract orders, 
interfacing with other involved functions, in order to improve their planning and control. 
Firstly in order to achieve these objectives, the work started with the analysis of the process 
actually carried out, followed by the research of process responsabilities, working modalities, 
and operative activities, helping with personnel and bidder societies interviews, and also 
visiting workshops for yachts construction. All that made easier the comprehension of the 
course of operational activities and the identification of the most critical points. In conclusion 
it was developed a tool for planning and controlling of maxiyacht construction and the 
process of issuance of documentation, of purchase orders and contracts and of all those 
activities upstreaming the production process, in order to get the definition of a complete 
program of the whole project, through the application of the principles of Project 
Management and the support of a program for project management, that is Microsoft Project. 
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ELENCO DELLE ABBREVIAZIONI 
 
− APR: Ufficio Approvvigionamento; 
− CCO: Coordinatore di Commessa 
− DIG: Direttore generale 
− DIS: Direttore di stabilimento; 
− IGP: Ufficio Ingegneria di Produzione 
− LD: Lower Deck; 
− MD: Main Deck; 
− GG.EE.: Generatori elettrici; 
− MM.PP. : Motori principali; 
− OdA: Ordine di Acquisto (fabbisogno); 
− PER: Ufficio Personale; 
− PRV: Preventivista 
− Q.E.P: Quadro elettrico principale. 
− RdA: Richiesta d’acquisto; 
− RdO: Richiesta d’offerta; 
− SD: Sun Deck; 
− SER: Servizi Generali; 
− SES: Segreteria; 
− SGQ: Settore Garanzia Qualità; 
− SIC: Ufficio Sicurezza; 
− TEC: Ufficio Tecnico; 
− TES: Ufficio Progettazione Esecutiva; 
− UD: Upper Deck; 
− ULD: Under Lower Deck. 
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Il presente lavoro di tesi è frutto di un'attività lavorativa svolta presso l'azienda Azimut-
Benetti S.p.a., nella Business Unit di Livorno, operante nel settore navale. La recente 
acquisizione da parte dell’Azimut-Benetti dell’ex cantiere Orlando di Livorno ha reso 
necessaria l'applicazione di una nuova cultura produttiva e ha implicato una modifica radicale 
delle tecniche di progettazione e realizzazione per il passaggio dalla costruzione di navi 
mercantili a quella di grandi yacht. 
L’attività di tirocinio effettuata all'interno dell'azienda presso l’ “Ingegneria di Produzione”, si 
è quindi concentrata sull'analisi dei problemi organizzativi riscontrati e sulla elaborazione di 
soluzioni che permettessero all'azienda di migliorare la pianificazione del processo produttivo 
e di tutte le attività a monte. 
Il lavoro di tirocinio si è articolato in due fasi principali: 
 
? Analisi e comprensione della gestione attuale. 
? Elaborazione di soluzioni per i problemi riscontrati. 
 
Nella prima fase è stata analizzata e compresa la gestione attuale. E' infatti di fondamentale 
importanza la conoscenza della realtà cantieristica, realtà produttiva del tutto peculiare, per 
poterne migliorare la gestione. Per raggiungere questo primo obiettivo nella prima fase di 
tirocinio sono stati effettuati lunghi colloqui con il personale interessato, il quale oltre ad 
illustrare quali fossero le loro mansioni e come venivano svolte, hanno esposto anche le loro 
opinioni sulle maggiori criticità dei processi. Oltre ai colloqui con il personale, la presenza 
all'interno dell'Ingegneria di Produzione è stata fondamentale per la riuscita del tirocinio, 
perché questa presenza ha permesso di vedere personalmente ciò che realmente accadeva 
quotidianamente, attraverso i numerosi sopralluoghi nelle officine di lavorazione, visite nei 
capannoni di Costruzione Scafo e Allestimento e sugli stessi yacht. 
Nella seconda fase è stato sviluppato un sistema di pianificazione e controllo per rispondere 
alla necessità di uno strumento operativo di gestione della commessa. il cui utilizzo 
sistematico permetterà all'azienda di migliorare la gestione della commessa. Questo strumento 
di pianificazione e controllo è stato creato con riferimento alla linea di yacht FB realizzata a 
Livorno, in particolare per uno yacht di 60 metri di lunghezza. Usando le tecniche del Project 
Management, è stato infatti possibile individuare degli elementi comuni nel modello 
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produttivo, cioè una casistica predefinita di schemi, di processi standard da eseguire, che 
vanno di volta in volta personalizzati e implementati con le specifiche varianti di ogni singola 
commessa. Il modello è stato ottimizzato sulla base della ricerca dell’efficienza produttiva e 
gestionale, grazie anche all’utilizzo e alle funzionalità del Project. Questo software della 
Microsoft è un programma applicativo per la gestione dei progetti, finalizzato a pianificare, 
programmare e disporre in forma di diagramma le informazioni relative ad un progetto, così 
da ottimizzarne le risorse ed i tempi e renderne facile e chiara l'esposizione a terzi. Lo 
strumento così realizzato ha permesso il monitoraggio continuo e dettagliato delle varie fasi 
della durante la sua realizzazione, consentendo di individuare particolari problemi e di 
affrontare in maniera rapida ed efficiente eventuali mutamenti delle condizioni previste. 
Inoltre il programma è stato integrato con la pianificazione di tutte le attività di supporto al 
processo produttivo per arrivare alla definizione di un programma di commessa completo che 
permetta di snellire il flusso di documentazione tra gli Uffici Ingegneria di Produzione, 





1.1 STORIA E MISSION 
La graduatoria mondiale dei paesi produttori di yacht vede al primo posto gli Stati Uniti, a 
seguire l'Europa dove l'Italia primeggia con tassi di sviluppo superiori a quelli di altri paesi e 
se l'esame si circoscrive al segmento di mercato relativo ai mega-yacht il nostro Paese 
possiede un primato assoluto. In Italia tra le aziende del settore nautico a spiccare per la 
crescita impetuosa degli ultimi anni e per l'eccellenza e la leadership raggiunta nel campo, tale 
da ottenere un riconoscimento e un successo internazionale, è il Gruppo Azimut-Benetti che 
ricopre tutti i diversi segmenti del mercato producendo imbarcazioni che vanno dai 30 ai 220 
piedi. 
Azimut-Benetti Spa, società che si occupa appunto della costruzione e progettazione di 
imbarcazioni di lusso, nasce nel 1969 con la ragione sociale di Azimut srl dall'intraprendenza 
dell'allora studente universitario piemontese Paolo Vitelli e fondata inizialmente come società 
per il noleggio di barche da diporto, trasformando la passione giovanile per il mare in un 
prestigioso business. Nel 1970 alcuni marchi prestigiosi della nautica, come Amerglass, 
Westerly, British Powles e Draco, affidano alla neo azienda contratti di distribuzione in Italia 
delle loro imbarcazioni, in seguito l'Azimut deciderà di introdurre nel mercato barche di 
propria progettazione ma costruite da terzi. 
Iniziava così la repentina crescita dell'azienda soprattutto tra gli anni Settantacinque/Ottanta 
nei quali vengono progettati artigianalmente modelli di imbarcazione in vetroresina, realizzati 
a produzione industriale, finalizzati alla nautica da diporto e introdotti per la prima volta nel 
mercato italiano dall'azienda stessa. La compagnia acquistava una posizione centrale e di 
prestigio nel settore e in Italia divenne subito una delle prime aziende di importazione e 
distribuzione delle "pleasure boats". Tramite la collaborazione delle aziende leader della 
nautica mise a punto una serie di propri brevetti come il modello AZ 43 Bali, AZ 32 Targa 
model e l'imponente 105' Failaka, il più grande yacht in fibra di vetro prodotto in serie varato 
nel 1983. 
Gli anni successivi rappresentano evidenti conferme della propria competenza tecnica e 
tecnologica, in cui ricerca, design avanzato, sperimentazione di materiali innovativi hanno 
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fatto da padrone nella storia di Azimut e accompagnato il suo percorso di crescita aziendale, 
fino a ottenere riconoscimenti della qualità del proprio operato tramite l'assegnazione della 
certificazione nel 1996 (per la quale fu una delle prime fra i cantieri navali) ISO 9001 
rilasciata dal Registro Italiano Navale. Divenuta leader europea tra i costruttori di motoryacht 
e leader mondiale dei costruttori di mega-yacht, la produzione della società, grazie al 
connubio delle esperienze caratteristiche dei due gruppi principali, Benetti e Azimut, uno 
specialista delle imbarcazioni in acciaio e alluminio e l'altro in vetroresina, comprende una 
vasta gamma di imbarcazione di varie tipologie e di diverse dimensioni che vanno dai 9 ai 70 
metri di lunghezza. 
L'acquisto dei cantieri Benetti di Viareggio nel 1985 si è dimostrata una delle maggiori 
operazioni di investimento finanziario della società e la scelta chiave che ha garantito un 
importo benefico all'immagine e alla strategia aziendale grazie al prestigio e alla tradizione 
della costruttrice Benetti fondata nel 1873, considerata una delle leader nella produzione di 
yacht di lusso e di alta classe, ma ritenuta anche rivoluzionaria per essere stata tra i pionieri 
nell'introduzione e lo sviluppo del moderno concetto di "motoryacht". Azimut ne ha ereditato 
la grande esperienza e l'efficace metodologia di sviluppo che da sempre caratterizzano lo 
storico cantiere viareggino. 
Nel 1988 il Gruppo realizza una delle loro imbarcazioni più rinomate, la "Azimut Atlantic 
Challenger" (Figura 1.1) per affrontare la sfida della traversata atlantica più veloce con 
passeggeri, con cui si è avuta l'occasione di sottolineare le proprie eccellenze in campo 
tecnico e tramite la quale si è acquisita una notevole esperienza che ha fortificato il 




Figura 1.1: Azimut Atlantic Challenger. 
 
Con l'acquisizione dei cantieri Meschino di Fano, Azimut raggiunge una posizione 
incontrastata nella produzione di scafi in fibra di vetro per yacht e mega-yacht oltre i 24 metri. 
La politica degli investimenti porta nel 1999 alla costruzione del nuovo impianto industriale 
di Avigliana in provincia di Torino che si estende su un'area di 100.000 mq, appositamente 
progettato per ospitare le più avanzate tecnologie e attrezzature disponibili nella cantieristica 
nautica, per la costruzione di yacht fino a 21 metri e per assicurare in ogni fase del processo 
produttivo il più efficace controllo di qualità. Nel 2000 il Gruppo rafforza la propria presenza 
a Viareggio con l'acquisto dell'area Lusben nel cuore del porto, con un'intera area dedicata 
alla costruzione di barche Azimut di oltre 24 metri e alla creazione di un centro servizi 
riparazioni e manutenzioni navali con una marina privata di circa 40 posti. Nel corso del 2001 
il gruppo ingloba i cantieri Gobbi-Sariano di Piacenza e quello di Fano nelle marche e nel 
2003 i cantieri Orlando di Livorno. Vengono stipulati accordi commerciali con Fraser Yacht 
World-wide e con Fincantieri per la progettazione, costruzione e commercializzazione di 
megayacht in acciaio oltre i 70 metri, ottenendo dall'esperienza congiunta di diverse realtà 
industriali di successo la possibilità di offrire un servizio a ciclo completo dalla costruzione, 
gestione e noleggio di yacht esclusivi per una clientela selezionata. Gli investimenti intrapresi 
da Paolo Vitelli, attuale Presidente e Amministratore delegato che per otto anni ha ricoperto 
anche la carica di presidente dell'UCINA (Unione Cantieri Italiani Navali e Affini), sono stati 
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indirizzati non solo al settore della produzione ma alla costruzione di moderni porti in Italia, 
rinnovando i cantieri acquistati dalla società e operando nelle aree portuali strutturazioni con 
forti implicazioni turistico-immobiliari di particolare importanza per le località interessate. 
La metodologia adottata segue la struttura porto-sistema integrato, con cui vengono realizzati 
non solo semplici luoghi di approdo ma completi centri turistici che offrono oltre ai servizi 
nautici varie attività legate al tempo libero, abitazioni ed alberghi. I progetti che sono stati 
attivati ultimamente e i cui lavori sono stati già avviati, sono la realizzazione del porto-
sistema di Varazze in Liguria e la ristrutturazione del porto Meceneo di Livorno dopo 
l'acquisizione del Cantiere navale Fratelli Orlando che ha reso necessaria l'applicazione di una 
nuova cultura produttiva e ha implicato una modifica radicale delle tecniche di progettazione 
e realizzazione per il passaggio dalla costruzione di navi mercantili a quella di grandi yacht. 
La logica aziendale protesa agli investimenti intelligenti, l'espansione del mercato del 
canottaggio di piacere, la qualità e l'originalità dei prodotti offerti curati dai più affermati 
designer internazionali, la ricerca delle innovazioni e applicazioni tecnologiche più sofisticate 
da integrare alla normale concezione di lusso hanno permesso alla società di diventare una 
vera pietra miliare della nautica, seguendo nei suoi 35 anni di vita l'obiettivo della massima 
qualità dei servizi e dei prodotti e l'evoluzione e il progresso tecnologico senza mai trascurare 
la tradizione e la classicità delle confortevoli comodità delle imbarcazioni di alta classe. 
 
2.2 FORMA GIURIDICA E STRUTTURA GESTIONALE 
Azimut-Benetti Spa è una Società per azioni a cui aderiscono quattro divisioni: 
- Azimut Yacht 
- Benetti 
- Azimut Capital 
 - Atlantis Marina's & Real Estate. 
Nasce come Azimut srl nel 1969 e diventa ufficialmente Azimut-Benetti nel 2004. Il Gruppo 
produce nei suoi sette cantieri, dislocati ad Avigliana (To), in cui è stabilita la sede principale 
della società e il cantiere navale Azimut, Viareggio, sede storica del cantiere Benetti, Livorno, 
Sariano di Gropparello in Emilia e Fano nelle Marche, circa 470 imbarcazioni a motore 
all'anno con i marchi Azimut, Benetti, Atlantis e Gobbi. 
I diversi cantieri di cui dispone la società vengono differenziati al livello funzionale: l'Head 
office, ad Avigliana, si occupa della gestione e organizzazione dell'azienda con un centro di 
servizio e consegna nel porto di Savona e a Viareggio, oltre la costruzione delle imbarcazioni 
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Benetti, si è realizzata negli ultimi anni una nuova area per la produzione delle imbarcazioni 
Azimut e riparazione delle navi. 
La struttura aziendale è basata principalmente sulle due divisioni Benetti e Azimut:  
• la divisione Azimut si occupa della realizzazione di imbarcazioni da diporto 
prevalentemente in vetroresina di dimensioni non superiori ai 35 metri che opera negli 
stabilimenti di Torino, Viareggio e Savona;  
• la divisione Benetti si concentra sulla produzione di imbarcazioni di dimensioni superiori 
ai 30 metri in acciaio e alluminio ma anche vetroresina utilizzando gli stabilimenti di 
Viareggio, Livorno e Fano.  
Dopo l'acquisizione del cantiere Gobbi di Piacenza nel 2001 nasce il nuovo brand Atlantis 
capace di coniugare l'efficienza produttiva di Gobbi con la nuova visione proposta dal Gruppo 
Azimut-Benetti, conquistando subito una sua identità specifica che bene si inserisce tra le 
proposte aziendali. 
Uno stile dinamico, scelte tecnologiche innovative, strategie di marketing vincenti e originali 
determinano l'espansione del business e il favore del pubblico e della stampa specializzata per 
i nuovi modelli della linea open che coniugano sportività, lusso, comfort e performance con 
soluzioni hi-tech di derivazione automobilistica. Le diverse divisioni costituiscono un insieme 
di componenti integrate, interagenti ed ordinate per il conseguimento di uno stesso obiettivo. 
Ognuna di esse mantiene una propria specificità e identità, ma interagisce e integra con le 
proprie peculiarità le professionalità delle altre divisioni per l'ottenimento della qualità e il 
prestigio delle imbarcazioni prodotte in un mercato in cui la domanda di barche di lusso più 
grandi, in termini di produzioni e refiting è in costante aumento e le pretese delle clientela si 
fanno più esaustive e ricercate sia per la qualità del prodotto finale sia per la grande tradizione 
artigiana, la riconosciuta professionalità e per la capacità innovativa che si esige riscontrare in 
una azienda di tale livello e che opera in questo tipo di mercato. La grande esperienza e 
professionalità dei Gruppi fanno del Made in Italy un valore aggiunto delle loro produzioni al 
livello mondiale. 
 
2.3 TIPOLOGIA DI PRODOTTI E PROPENSIONE 
ALL’INNOVAZIONE 
La gamma di yacht presentata da Azimut-Benetti è la più vasta che esista sul mercato e va 
dalla più piccola imbarcazione di 20 piedi del cantiere Gobbi alle mastodontiche navi di 220 
piedi prodotte dalla divisione Benetti. I prodotti si distinguono sotto la sigla motorcruiser che 
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comprende le imbarcazioni fino ai 20 metri, oltre le quali si utilizza la definizione di 
motoryacht. Le categorie di imbarcazioni realizzate dall'azienda si distinguono tra due linee di 
designer: 
• la fly, catalogata come la linea classica e tradizionale 
• la linea open, in cui la raffinatezza viene contaminata dalle innovazioni tecnologiche più 
all'avanguardia. I modelli vanno dall'Azimut 39' all'ammiraglia 116' varata negli ultimi 
anni nel cantiere di Viareggio. 
Tra le novità di maggior successo si può ricordare l'Azimut 50 (Figura 1.2) Figura 
1.2lanciato nel 2003, barca fly di medie dimensioni che si è guadagnata un posto di assoluto 
rilievo nel panorama della nautica, presentando al suo interno soluzioni uniche e innovative e 
i modelli Azimut 85, Azimut 105, Benetti Classic 120, Benetti Legend, Azimut 43S e Azimut 
62S e il 68S primo open della nuova linea "S" rivoluzionario nella categoria, con il Park 
distance control, un sensore di prossimità, che ha il compito di avvertire chi sta al timone 
dell'approssimarsi della banchina durante le fasi di ormeggio, il sistema di apertura del tetto 
simile all'hard top montato sulla Mercedes S1 e le prese ad aria che si aprono e chiudono 
automaticamente in funzione della velocità. 
 
 
Figura 1.2: Azimut 50. 
 
Altra creazione nata dall'expertise interna dell'Azimut è il 98 Leonardo, yacht di 30 metri in 
cui vengono installate le applicazioni automobilistiche più sofisticate dello stile coupé, 
creando una concezione versatile e sportiva del lusso, a cui ha collaborato il prestigioso 
progettista Stefano Righini che da anni si inserisce nello staff aziendale realizzando le 
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migliori creazioni per il canottaggio di piacere. Nella costante ricerca dell'innovazione 
l'interesse per lo sviluppo tecnologico non si è mostrato solamente nella realizzazione di 
prodotti ricchi di soluzioni hi-tech, ma ha determinato l'informatizzazione dell'intero sistema 
aziendale per garantire una rapida ed efficiente comunicazione sia con la clientela, 
consentendole un servizio rapido e di estrema qualità, sia per la gestione interna tra i diversi 
settori, cantieri, produttori e fornitori che permettesse lo sviluppo del processo di produzione. 
Per l'ottimizzazione del ciclo di ideazione e realizzazione degli yacht, Azimut-Benetti ha 
scelto nel 2004 come partner unico l'azienda Think3 affinché fosse garantito il miglior 
sistema informatico e di business aziendale esistente sul mercato con progetti personalizzati e 
offrendole più di 100 licenze di software thinkdesign, thinkteam e webteam. 
Le ambientazioni 2D e 3D ricostruite grazie ai software di progettazione, le possibilità offerte 
dalla tecnologia per la gestione delle forme (GSM) che permette di progettare forme 
innovative con completa flessibilità e libertà e di velocizzare il processo di modifica del 
design del prodotto, sono state soluzioni di estrema importanza strategica per una azienda che 
punta sulla creatività e la perfezione nel minimo dettaglio. Inoltre le tecnologie integrate 
permettono un'interazione maggiore con il cliente tramite il software thinkteam e la sua 
interfaccia webteam che offre un servizio personalizzato e di altissima qualità, grazie alla 
disponibilità continua e in tempo reale dell'anagrafica della barca, della storia dettagliata su 
tutti gli interventi di manutenzione effettuati nel tempo e delle immagini suggestive delle 
panoramiche complete sull'imbarcazione e sugli interni lussuosi e rivoluzionari. 
Comunque la rincorsa del progresso per Azimut-Benetti è stata perseguita soprattutto nel 
campo della progettazione delle barche in modo tale da offrire eleganza e comodità, 
semplicità e ingegno in tutte le sue diverse implementazioni. L'interesse per le innovazioni e 
le sperimentazioni tecnologiche hanno condotto l'azienda a collaborare dal 2006 con l'azienda 
Intel, maggiore costruttore al mondo di chip e uno dei maggiori fornitori di prodotti per il 
mercato personal computing e networking communication, per l'utilizzo delle loro piattaforme 
per la progettazione e la sicurezza degli yacht e il miglioramento della qualità della vita a 
bordo attraverso applicazioni di infotainment e wireless mobility. Le due società, entrambe 
leader nei loro rispettivi settori, lavorano insieme per sviluppare una serie di progetti ad alto 
contenuto tecnologico espressamente dedicati al mondo della nautica, concentrando i loro 
sforzi nelle applicazioni di tecnologie IT più innovative, dalla progettazione e alla sicurezza, 
mediante lo sviluppo di strumenti di monitoraggio a distanza dei parametri fondamentali di 
navigazione, e la realizzazione dell'analisi fluido-dinamica e strutturale degli yacht, su 
piattaforme server basate su Intel® Itanium®. 
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Oggi gli yacht sono vere e proprie abitazioni in movimento e sempre più chi li possiede ama 
ricrearvi il proprio ambiente domestico, con tutti i comfort e le comodità. Per questo motivo 
Azimut-Benetti e Intel stanno lavorando per predisporre sugli yacht un Entertainment PC, con 
tecnologia Intel® Viiv™, e portare così a bordo il concetto di digital home, ovvero il luogo 
ideale per la convergenza tra Pc e dispositivi dell'elettronica di consumo e quindi per 
l'intrattenimento. Le due società hanno lavorato insieme anche alla realizzazione di hot-spot 
(punto di accesso a Internet senza fili) in alcuni porti italiani, quale ad esempio il porto di 
Viareggio. Gli obiettivi delle progettazioni sono finalizzati a rendere semplice lo svolgimento 
di tutte le azioni relative alla navigazione tramite l'istallazione di una strumentazione 
elettronica che abbia il controllo totale della barca, un sistema di ausilio pilotato con uno 
joystick che consente di effettuare con semplicità, impostando solamente la direzione, le 
manovre di ormeggio anche in situazioni limite, ridurre gli inconvenienti che potrebbero 
compromettere l'impeccabilità dell'imbarcazione. Per questo è nato il nuovo sistema anti-
rollio che Azimut sta mettendo appunto sulle sue barche, basato sui giroscopi e capace di 
contrastare la spinta delle onde quando la nave è ferma e far diventare relativamente 
economici e accessibili impianti sofisticati che un tempo erano di esclusivo impiego di 
imbarcazioni più grandi. 
Tramite il centro di ricerca di Savona, con imbarcazioni denominate modelli K, e accordi con 
l'Università di Torino ed altri istituti, l'azienda sta cercando di mettere a punto nuovi congegni 
di alimentazione dei motori e sperimenta fonti di energia a bordo meno inquinanti, come celle 
elettrolitiche o a idrogeno. 
 
2.4 RISORSE UMANE E FATTURATO AZIENDALE 
Il mercato dei superyacht continua a espandersi a un ritmo quasi impensabile per barche di tali 
dimensioni. Secondo fonti americane ed europee, nel 2004 si sono costruite all'incirca 500 
imbarcazioni con un incremento rispetto al 2003 del 5% e tra queste circa 190 sono state 
prodotte da cantieri navali italiani, tra cui spicca l'Azimut-Benetti Spa, al primo posto al 
livello europeo e terza nella classifica mondiale con quasi 50 unità vendute all'anno e circa 
1.700 metri di ordini di costruzioni, rappresentando una fetta sostanziale di tutta la produzione 
italiana, non trascurando i motoryacht di più ridotte dimensioni che caratterizzano la maggior 
produzione dei cantieri dell'azienda. 
Dal 1999 al 2003 l'intera industria nautica da diporto ha avuto un incremento notevole 
dell'attività produttiva e nell'anno 2004 la produzione italiana di barche è aumentata 
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dell'8,7%. L'andamento dell'Azimut-Benetti è in ascesa determinando un aumento sostanziale 
del fatturato e delle vendite con una media negli ultimi sette anni del 26%, un giro d'affari che 
si aggira sui 500 milioni di euro, con indici in crescita sia dell'export ma soprattutto del 
mercato interno. Con una produzione di oltre 270 barche tra il cantiere Azimut e Benetti, 
comprendendo megayacht e le imbarcazione di piccola e media dimensione, nell'agosto 2004 
l'azienda aveva raggiunto un fatturato di 445 milioni di euro, nel 2005 la cifra raggiungeva la 
quota di 550 milioni di euro e per l'anno chiuso il 30/08/05 il valore della produzione attestava 
una crescita del 16%, indicatore del forte gradimento espresso dal mercato. Cifra record è 
stata raggiunta dal portafoglio-ordini nel settembre 2005 con un valore di oltre 600 milioni di 
euro. Nelle Tabella 1.1 e Tabella 1.2 sono riportate le classifiche dei Paesi costruttori e dei 
cantieri relative all’anno 2006. 
L'organizzazione della rete delle vendite è mondiale e presenta circa 70 concessionarie, 
dislocate soprattutto negli Stati Uniti e in Europa, principali destinazioni dei prodotti esportati 
e importanti fette di mercato, poiché la maggior parte della produzione è assorbita quasi per 
l'85% dall'esportazione.  
Le vendite di Azimut-Benetti sono così distribuite: 
− Europa (50%) 
− USA (27%) 
− America Latina (14%) 
− Far East/Australia (6%) 
− Middle East (3%). 
All'organizzazione della rete collabora come intermediaria per le vendite e i servizi aggiuntivi 
collaterali la straniera Fraser Yacht, agenzia internazionale di servizi per megayacht, e altre 
società neo-acquisite del settore e del leasing. 
La dotazione organica tra le due divisioni principali comprende un numero di circa 1.600 
dipendenti con un indotto di 3.000 persone impiegate nelle industrie laterali. La competenza e 
l'affidabilità sono qualità indispensabili e ricercate nella scelta del personale, l'alta qualità e le 




Yard Name Total Lenght Average Lenght Number of Project 
1. Italy 29804' 115' 260 
2. United States 10621' 125' 85 
3. The Netherlands 7973' 153' 52 
4. United Kingdom 5259' 96' 55 
5. Germany 4641' 244' 19 
6. China 3583' 100' 36 
7. Taiwan 3430' 93' 37 
8. Denmark 2976' 103' 29 
9. New Zealand 2431' 152' 16 
10. France 1516' 126' 12 
Tabella 1.1: Classifica dei primi dieci Paesi costruttori (anno 2006). L’unità di misura della lunghezza è in 




Yard Name Total Lenght Average Lenght Number of Projects 
1. Azimut Benetti 8450' 122' 69 
2. Ferretti Group 8057' 105' 77 
3. Sunseeker 4363' 89' 49 
4. Rodrigues Group 3398' 94' 36 
5. Royal Denship 2976' 103' 29 
6. FIPA Group 2358' 112' 21 
7. Fedship 2107' 191' 11 
8. Lurssen 2072' 230' 9 
9. Horizon 1983' 90' 22 
10. Trinity 1901' 158' 12 




IL CANTIERE BENETTI 
 
2.1 LA STORIA 
Il cantiere Benetti è uno dei più antichi cantieri per la costruzione di yacht al mondo. Fondato 
da Lorenzo Benetti (1844-1914) che nel 1973 acquistò il Cantiere Darsena Lucca è stato 
diretto, dopo la morte del patriarca, dai suoi due figli, Gino e Emilio, che modificarono il 
nome del cantiere da Cantieri Benetti in Fratelli Benetti e ottennero riconoscimenti al di fuori 
del Mar Mediterraneo. 
Nel 1927 in seguito alla morte di Gino Benetti, i due figli Giuseppe e Virgilio successero al 
padre mentre Emilio venne affiancato dai figli Maurizio e Bertani. Furono proprio loro a 
progettare nel 1941 la prima imbarcazione diesel, pionieristica per l'epoca, "Maria", con lo 
scafo in acciaio. Successivamente, nel 1954, il cantiere venne diviso in due branche: 
“Cantiere Fratelli Benetti”, concentrato sulla costruzione di barche a vela e motore, e 
“Cantiere M & B Benetti”, dedicato esclusivamente alla costruzione di navi commerciali. 
Con la morte di Emilio Benetti avvenuta nel 1963 la gestione del “Cantiere Fratelli Benetti” 
passò al nipote Giuseppe e al figlio più giovane, Lorenzo. Quest'ultimo, facendo propria 
l'eredità costruttiva delle generazioni che lo avevano proceduto, era destinato a diventare uno 
dei protagonisti della cantieristica internazionale nel settore degli yacht di lusso. 
Nel 1978 fu varata "Vanina", disegnata per un armatore italiano dall'architetto navale 
americano Kauffman e un anno dopo "Nabilia". La prima, che inaugurò una lunga serie di 
barche a vela e di motorsail, era progettata per vincere l’Admiral's Cup. La seconda, fu 
disegnata da Jan Binnenberg per Adnan Kashoggi: 86 metri di lunghezza, 2465 tonnellate di 
stazza e interni da sogno ne fecero lo yacht più famoso dell'epoca. 
Nel 1985 Paolo Vitelli, proprietario e presidente di Azimut, rilevò il cantiere “Fratelli Benetti” 
rinominandolo “Cantiere Benetti”. La prima imbarcazione costruita dal cantiere dopo 
l'acquisizione da parte di Azimut, "Rima", venne varata nel 1987: pensata per un armatore del 
Medio Oriente, interni progettati da Terence Disdale e molto veloce nonostante lo scafo in 
acciaio. Nel 1988 il cantiere costruì il 27 metri Azimut Atlantic Challenger con cui tentò la 
conquista del Nastro Azzurro per la traversata atlantica più veloce. 
Il 1994 fu l’anno del varo del primo “Ambrosia”, 45 metri. Di proprietà di un armatore cinese, 
nata dalla collaborazione tra gli architetti Stefano Natucci per l'esterno e François Zuretti per 
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gli interni, è lo yacht più straordinario che Benetti abbia costruito fino a quel momento. 
L’anno dopo fu varato “Golden Bay”, primo di una serie di yacht di 50 metri costruiti 
successivamente dal cantiere. 
Nel 1998 venne parzialmente acquisito del cantiere Moschini di Fano; l’anno successivo 
furono costruiti i nuovi uffici di Viareggio e allargato il cantiere, inoltre venne completato il 
nuovo stabilimento di Avigliana: 100.000 metri quadri di superficie. "Reverie", 70 m., 
secondo maggior scafo mai costruito dal cantiere è stato varato nel 2000, anno in cui fu 
acquisito il complesso di 41.000 metri quadri della Lusben Craft, nel porto di Viareggio e 
successivamente (2001) il cantiere Gobbi di Gropparello di Sariano, vicino Piacenza. 
Nel 2002 venne completata l'acquisizione del cantiere Moschini di Fano e venne ordinato il  
terzo “Ambrosia”, 65m., primo yacht al mondo dotato dell'avanzato sistema di propulsione 
diesel-elettrico Azipod di ABB. Nel 2003 venne acquisito il Cantiere Fratelli Orlando di 
Livorno. 
Nel 2004 è stato stipulato un accordo con Fincantieri, la compagnia leader in navi militari e 
mercantili, per la costruzione di mega yacht superiori ai 70 m. Il 2005 è stato l’anno di un 
ordine senza precedenti: 4 yacht da 59m e del varo di “Galaxy”, 56m., il primo yacht varato 
nel cantiere di Livorno e “Ambrosia”, 65m. E’ relativa al 2005 la classifica costruttori 
riportata in Tabella 2.1, in cui come si può notare il cantiere Benetti è al primo posto. 
 
 




Come si evince dalla Figura 2.1 il fatturato della Benetti è sensibilmente cresciuto negli 
ultimi anni, fino a raggiungere i 275 milioni di euro nell’anno 2006-2007, dovuto all’aumento 
del numero di yacht consegnati (Figura 2.2). 
 
 
Figura 2.1: Fatturato dei cantieri Benetti espresso in milioni di euro. 
 
 
Figura 2.2: Numero di yacht consegnati dai cantieri Benetti per quinquennio. 
 
A conferma della crescita registrata in questi ultimi la Figura 2.3 evidenzia il crescente 
numero di risorse umane impiegate. Dal 2000 al 2005 si è passati da 290 unità a ben 550. 
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Figura 2.3: Numero di dipendenti dal 2000 al 2006. 
 
2.3 LE SEDI 
Le sedi della Benetti sono a Viareggio, Livorno e Fano 
 
 




La sede di Viareggio, in via Coppino, è la sede storica di Benetti. Oggi il nuovo cantiere è 
dotato delle più moderne infrastrutture e di una tecnologia all’avanguardia. E’ strutturato su 
due edifici adiacenti nei quali vengono realizzati i Benetti Vision, 45 m e i Benetti Classic, 37 
m della serie Composite. Ha una capacità di costruzione di 4 yacht in simultanea. L’area 
Lusben Craft, recentemente acquisita, completa e amplia la struttura produttiva. 
 
2.3.2 Fano 
Il cantiere, in continua espansione, dispone oggi di una superficie totale di 50.608 , suddivisa 
in due aree quasi adiacenti in località Bellocchi e tre capannoni situati presso il porto di Fano, 
per una capacità produttiva di 16 yacht in vetroresina all’anno. Di questi, 8 yacht delle linee 
Tradition 30m e Legend 24 m sono completamente realizzati in loco, con consegna al cliente; 
i restanti 8 sono trasferiti a Viareggio per l’allestimento. 
 
2.3.3 Livorno 
260.000 metri quadri di superficie sono stati convertiti in un cantiere all’avanguardia in cui 
Benetti ha concentrato la sua produzione di yacht di acciaio e alluminio fino a 70 metri di 
lunghezza ed ha realizzato una delle più moderne aree nel Mediterraneo dedicate alle attività 
di Service e di riparazioni. La sua capacità produttiva è di 8 yacht. Il cantiere di Livorno sarà 
trattato nel dettaglio nei capitoli successivi essendo stato la sede dell’attività di tirocinio 
svolta. 
 
2.4 BENETTI SERVICES 
A partire dal 2005 il cantiere Benetti ha organizzato per i suoi clienti un nuovo e unico 
servizio post vendita: un divisione interamente dedicata al service, al refit e alla garanzia. Lo 
scopo è quello di fornire agli armatori Benetti una vasta gamma di servizi dopo la consegna 
della barca che includono il periodo di garanzia durante il quale il cantiere fornisce 
un’assistenza di eccellenza che ben si adatta a imbarcazioni così grandi e complesse quali 
maga yacht. Il Service Benetti non è stato pensato esclusivamente per gli Yacht Benetti ma 
per dare assistenza tecnica, di mantenimento, effettuare modifiche e miglioramenti a qualsiasi 
tipo di yacht, indipendentemente dalle dimensioni. 
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Le strutture e l’organizzazione del rifit e delle riparazioni sono attualmente in fase di 
ampliamento con l’obiettivo di diventare la più grande infrastruttura di questo tipo in Europa, 
in grado di assistere yacht di qualsiasi dimensione. La struttura, che si trova all’interno del 
cantiere Benetti di Livorno, occupa una superficie pari a 140.000 mq ai quali sono annessi un 
porto privato e tutte le altre strutture del cantiere. Le attività che possono essere svolte sono 
veramente molto ampie e vanno dalla messa in bacino per trattamento antivegetativo ad 
attività di manutenzione ordinaria, fino a programmi più completi di refit, ampliamento delle 
superfici, rifacimento ponte, manutenzione e service completo dei motori e dei generatori, 
refit degli spazi interni, pitturazioni, tubazioni e lavori elettrici, contando sulla manodopera 
specializzata del cantiere e di un numero selezionato di imprese, molte delle quali hanno 
lavorato sugli stessi yacht precedentemente. Nell’ipotesi in cui si dovesse verificare 
un’emergenza e fosse possibile trasportare lo yacht presso il cantiere di Livorno, una squadra 
del Service Benetti è in ogni momento in grado di raggiungere e soccorrere lo stesso. Il 
rapporto con il cantiere Benetti non si esaurisce il giorno in cui la barca viene consegnata: la 
filosofia dell’attività di service e garanzia è quella di assistere gli yacht ovunque essi si 
trovino, sia on line che telefonicamente. Per essere in grado di mantenere il contatto in ogni 
parte del mondo ogni yacht Benetti è dotato di un software, il Vessel Information Organizer 
(VIO), sviluppato da IDEA, che include un catalogo completo di tutte le parti di ricambio 
delle dotazioni di bordo, che possono essere ordinate direttamente via e-mail al reparto 
Garanzia e Service. Oltre a questo Benetti offre la possibilità di avere un database completo 
come da specifica di tutte le attrezzature e i macchinari, una copia digitale di tutti i disegni 
schematici, manuali d’uso in inglese, nonché documentazioni fotografiche e video della 
costruzione integrati nel sistema. Altri moduli opzionali includono: un programma di attività 
di gestione e mantenimento dell’imbarcazione, comprensivo di un piano di manutenzione per 
le dotazioni di bordo, un sistema per la gestione dell’equipaggio e degli ospiti, un programma 
contabile, istruzioni illustrate, manuali per sistemi ed unità a bordo e programma di 
manutenzione ed inventario a codice a barre. 
Grazie al sistema IDEA, fornito come standard su tutti gli yacht Benetti, l’ordine delle parti di 
ricambio e la manutenzione sono rese particolarmente semplici: i comandanti e gli ingegneri 
possono effettuare i loro ordini direttamente attraverso il cantiere, in tempi brevissimi, senza il 
rischio di ordinare o ricevere parti sbagliate. Per gli armatori che fanno base in America del 
Nord, America del Sud e Caraibi, è stato aperto un nuovo centro Service Benetti a Fort 
Lauderdale, operativo per il Nord e il Sud America, il Canada, le Bahamas e i Caraibi, con la 
possibilità che il Service Usa segua in Italia la costruzione delle barche degli armatori 
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americani per familiarizzare con il sistema e i macchinari prima che la barca venga 
consegnata; in questo modo sarà più semplice, nel momento in cui la barca arriverà in 
America, assistere gli equipaggi e fornire consigli tecnici. Naturalmente il Service Benetti non 
è stato pensato soltanto per fornire assistenza al momento dell’arrivo della barca e poi durante 
il periodo di garanzia, ma anche in seguito, dopo la vendita, mantenendo un contatto 
essenziale con il cantiere italiano. Con il suo quartier generale di Fort Lauderdale, il Service 
Benetti Usa ha accesso ad una rete molto estesa di appaltatori per fornire assistenza ordinaria, 
mentre per progetti più ampi sono stati presi accordi con cantieri situati in posizioni 




LA BUSINESS UNIT DI LIVORNO 
3.1 LA STORIA 
Il Cantiere Navale Luigi Orlando fu fondato a Livorno nel 1866 dai fratelli Orlando, che 
ottennero dal governo la concessione di ampie aree della zona portuale. Il Cantiere, il cui 
ingresso è riportato in Figura 3.1, si specializzò nella costruzione degli scafi e in quella di 
macchine. Le commesse arrivavano da tutto il mondo e si intensificarono con la Seconda 
Guerra Mondiale. Fu un cambiamento epocale per l’economia di Livorno. Ma era il 1994 
quando Fincantieri, con una inserzione pubblicitaria sul Sole 24 Ore, annunciò la vendita del 
«ramo d’azienda sito in Livorno». Era il Cantiere, la fabbrica più antica della città di Livorno, 
fondata dalla famiglia Orlando, poi passato sotto l’ala delle partecipazioni statali durante il 




Figura 3.1: Ingresso del Cantiere Navale Fratelli Orlando, Livorno. 
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Quando si era a un passo dal vedere i lucchetti ai cancelli, furono i sindacati a mettere in piedi 
un’operazione senza precedenti in Europa: cinque cooperative riunite in un consorzio 
rilevarono lo stabilimento e dettero avvio a una gestione del tutto nuova, grazie ai contributi 
della legge Marcora attivati da un lavoro certosino delle istituzioni, in pressing sul 
commissario europeo Karel Van Miert. Erano 355 i soci che hanno dato vita alla nuova 
impresa, che ha ripreso l’antico nome ottocentesco: Cantiere Navale Fratelli Orlando. Operai, 
tecnici, impiegati, quadri pronti ad aprire un capitolo del tutto nuovo nella loro vita lavorativa. 
Forti, però, di uno scalo per la costruzione di navi e di un grande bacino di carenaggio per la 
loro riparazione. Con il tempo, il Cantiere Orlando è diventato un vero e proprio gruppo, in 
grado di dare lavoro anche a oltre 100 dipendenti diretti. In più, anche una miriade di ditte 
appaltatrici: aziende chiamate a collaborare alla costruzione e alla riparazione di navi. Una 
sorta di indotto interno che, nei momenti di maggior lavoro, ha toccato anche quota 800. 
I progressivi pensionamenti, provocati anche dalla legge sull’esposizione all’amianto, hanno 
assottigliato le fila di chi è rimasto effettivamente al lavoro, in 355 che iniziarono l’avventura 
sotto le insegne della cooperativa, per tentare di mantenere in vita la storia e il futuro di una 
fabbrica simbolo di Livorno e della Toscana. Ma circa quattro anni fa si preannuncia la 
chiusura del Cantiere Navale Fratelli Orlando sul quale si era basato gran parte dello sviluppo 
di Livorno. Le banche premono per i rientri dalle esposizioni. e la lega Cooperative non 
intende rischiare con il fondo di solidarietà. 
Da qui l’acquisizione del Cantiere da parte di Azimut-Benetti Spa, leader mondiale nella 
nautica da diporto, che ha reso necessaria l’applicazione di una cultura produttiva molto 
diversa. Il passaggio dalla costruzione di navi mercantili a quella di grandi yacht ha implicato 
una modifica radicale. 
L’accordo siglato (agosto 2003) fra le rappresentanze sindacali dei lavoratori del Cantiere e 
Azimut-Benetti prevedeva la messa in mobilità del personale e un suo successivo 
riassorbimento dopo un percorso adeguato di formazione da concludersi entro gennaio 2006. 
Gli Ex cantieri Orlando di Livorno non avrebbero dovuto solo ricevere Benetti e il relativo 
servizio, ma anche un ampliamento e futuro sviluppo. E’ infatti previsto l’utilizzo di una parte 
dell’area per attività di costruzione civile, di urbanistica, per creare il più bel centro servizi di 
superyacht del mondo, posizionato anche nel posto più bello che ci possa essere: centro del 
Tirreno, di fronte Corsica e Sardegna, di fronte l’Arcipelago Toscano. 
Il Porto Mediceo (Figura 3.2) sarà adeguato e potenziato per l’accoglienza turistica e le aree 
dismesse dell’ex cantiere Orlando diventeranno un centro attrezzato per la nautica e per i 
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servizi, con parti destinate alla residenza e alle attrezzature ricettive. In Figura 3.3 e Figura 
3.4 è riportato il progetto del nuovo cantiere di Livorno, i cui lavori inizieranno a breve. 
 
 
Figura 3.2: Porto di Livorno. Vista dall’alto. 
 
 
Figura 3.3: Progetto del nuovo cantiere Benetti di Livorno (1). 
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Figura 3.4: Progetto del nuovo cantiere Benetti di Livorno (2). 
 
Il progetto definitivo per la riqualificazione del cantiere navale Orlando e del porto mediceo a 
Livorno a firma di Isolarchietti (Aimaro Isola, Saverio Isola e Andrea Bondonio) ed EET 
(Stefano Cobolli Gigli, Riccardo Monico e Diana Caldara, Luigi Brognoli, Dimitri 
Galimberti), definisce una proposta d’intervento per l’attuazione del piano particolareggiato di 
iniziativa pubblica approvato dall’amministrazione. L’area si sviluppa attorno al porto 
turistico della città includendo alcune importanti preesistenze tra cui il cantiere Orlando, 
rilevante luogo di produzione di navi militari fino al secondo dopoguerra, e alcuni notevoli 
resti di mura medicee. Essa rientra, assieme alla Stazione marittima, nell’ambito d’intervento 
definito «Porta a mare», con cui l’attuale Piano strutturale punta a ricucire lo storico strappo 
tra la città e il mare riutilizzando importanti aree infrastrutturali dimesse. La proprietà del sito, 
attualmente frazionata (tra Cantiere Orlando S.p.A., Lips Italia S.p.A., Spil comunale S.p.A.), 
è in fase di acquisizione da parte di una Società di trasformazione urbana (STU) costituita in 
dicembre. Socio di maggioranza della STU è la società privata Azimut-Benetti S.p.A., già 
proprietaria del cantiere Orlando. Nella parte di cantiere non compresa nel particolareggiato, 
l’azienda prevede la collocazione di nuove strutture per la costruzione di maxiyacht, 
rilanciando l’antica tradizione nautico-cantieristica livornese. 
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Principale obiettivo del progetto è il tentativo di definire un paesaggio urbano unitario che 
integri i nuovi interventi alle preesistenze di interesse storico-monumentale. Esso prevede la 
realizzazione di una superficie complessiva pari a 70.800 mq di s.l.p, distribuita su cinque 
ambiti d’intervento e suddivisa in residenza (14.681 mq), residenza turistico-alberghiero 
(21.919 mq), commercio (27.800 mq) e terziario (13.600 mq). Elementi notevoli del disegno 
sono una piazza urbana, attraversata da un canale navigabile, eco di presenze storiche 
nell’area, e la definizione di una tipologia mista commerciale-residenziale, riproposizione in 
chiave contemporanea delle antiche casematte. 
 
3.2 LA CONVERSIONE DEL PERSONALE 
Il marchio Benetti sigla le imbarcazioni più grandi, realizzate nei cantieri di Livorno e di 
Viareggio. In particolare a Livorno è stata concentrata la produzione di yacht in acciaio dai 50 
ai 70 metri lasciando a Viareggio quelli in vetroresina. La maggiore difficoltà in seguito 
all’acquisizione del cantiere di Livorno è stata quella dell’adeguamento delle professionalità 
esistenti, validissime se riferite al precedente contesto di lavoro, ad un processo produttivo del 
tutto nuovo nelle sue caratteristiche. Il Progetto Argo, seguito soprattutto da Giuseppe 
Baldacchino, responsabile del Gruppo per le risorse umane e Renato Mazza, Direttore del sito 
produttivo livornese, ha realizzato la conversione delle abilità e capacità lavorative dei 140 
addetti del vecchio cantiere, organizzando un preciso percorso formativo in modo tale da 
poterli inserire direttamente nell'organico dell'Azimut-Benetti o all'interno di imprese 
dell'indotto. Prima il Cantiere Navale Orlando costruiva navi cisterna, oggi Benetti traduce 
con passione nei suoi yacht le specifiche richieste dei vari clienti, prestando attenzione ad 
ogni minimo dettaglio nell’allestimento, filosofia completamente diversa. Per esempio, un 
carpentiere ha dovuto acquisire una diversa sensibilità nei confronti del prodotto; questo in 
modo particolare è accaduto a coloro i quali sono diventati allestitori, in quanto il marchio 
Benetti è rinomato per la cura delle rifiniture e ogni interno è pensato in funzione degli oggetti 
d’arredo che lo caratterizzeranno. Proprio per riuscire ad attuare questo cambiamento nelle 
maniera più efficace, il Gruppo Azimut-Benetti ha portato il corso di formazione dentro la 
realtà aziendale, facendolo “vivere concretamente” all’interno del Cantiere o meglio del 
“sistema Cantiere”, in quanto sono state coinvolte anche le imprese dell’indotto. Quest’ultime 
hanno un ruolo importantissimo in quanto il Cantiere tende ad esternalizzare il più possibile, 
focalizzandosi così sul proprio core business. 
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3.3 STRUTTURA ORGANIZZATIVA 
Per garantire la flessibilità e la gestione ottimale di tale struttura aziendale all’interno del 
modello di organizzazione, che rispecchia la tipologia classica e gerarchica, vengono messi in 
reciproca comunicazione i vari livelli di responsabilità e autorità tramite frequenti briefing, a 
livello amministrativo, tecnico e produttivo con la partecipazione dei responsabili di ogni 
settore. Questo permette una minore distanza tra vertici e base e una maggiore efficienza 
decisionale. Per ogni divisione vi è assoluta libertà dalla progettazione alla 
commercializzazione e i diversi uffici e reparti sono separati e autonomi tranne , nel quale 
l’impegno è congiunto. 
L’organigramma della Business Unit di Livorno è riportato in Figura 3.5. E’ da sottolineare 
che lo stabilimento di Livorno, essendo di recente acquisizione, sta subendo sostanziali 
modifiche per renderlo più idoneo al tipo di produzione. 
Il Cantiere Benetti ha impostato la sua politica aziendale su una forte esternalizzazione delle 
attività produttive. Questo permette di avere in ogni campo di lavorazione, competenze 
specifiche proprio perché si scelgono, come ditte a cui appaltare i lavori, le migliori per ogni 
settore. Di contro, nasce la necessità di un forte coordinamento, di una regia in grado di 
organizzare e coordinare le numerose ditte presenti contemporaneamente in cantiere. Presso il 
cantiere operano mediamente 60 ditte ogni giorno, per un totale di circa 500-600 dipendenti di 
ditte appaltatrici e subappaltatrici. 
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In Figura 3.6 si riporta l’organigramma dell’Ufficio Produzione, essendo stato la sede 
dell’attività di tirocinio. 
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Figura 3.6: Organigramma dell’ufficio Produzione. 
 
3.4 DESCRIZIONE DELL’IMBARCAZIONE FB 
Lo yacht realizzato a Livorno è il modello FB (Fratelli Benetti). E’ l’imbarcazione dislocante 
più grande realizzata dalla Benetti, infatti ha dimensioni che superano i 50 metri di lunghezza. 
Si sottolinea che la produzione di cui è oggetto questa tesi è su commessa e di conseguenza le 
caratteristiche degli yacht (soprattutto per quel che riguarda gli interni, molto meno per scafo 
e sovrastruttura) variano a seconda dei gusti dell’armatore. Si farà pertanto riferimento a uno 
yacht di 60 metri di lunghezza con caratteristiche più o meno standard per questo tipo di 
imbarcazione, per poi applicare eventuali variazioni. 
Lo yacht, il cui Piano Generale è in  
Figura 3.7, è a due eliche e due motori diesel. Lo scafo è costruito in acciaio H 36 (AH 36 
High Strength Steel ) e la sovrastruttura in alluminio. 
 39
La FB è costituita, come si può vedere dal Piano Generale, da cinque ponti: 
1. Under Lower Deck: sono presenti i locali tecnici, l’apparato motore, i generatori 
elettrici, il locale casse, la lavanderia e un locale destinato all’equipaggio. Nell’ULD 
sono montati inoltre ultra-fog e bow thruster (Vedi Glossario). 
2. Lower Deck: oltre al garage, all’apparato motore e al portellone di poppa, su questo 
ponte sono presenti le cabine ospiti e le cabine dell’equipaggio. 
3. Main Deck: come dice il nome è il ponte principale, in cui si trovano il salone 
principale, la cucina, la cabina dell’armatore. L’esterno del ponte, a prua, è destinato 
alla manovra, mentre a poppa è di solito arredato con divani. 
4. Upper Deck: in questo ponte è presente l’upper saloon, la plancia ovvero il locale di 
comando della nave, ove sono situati la ruota del timone e gli altri strumenti per il 
governo della nave stessa e la condotta della navigazione e di conseguenza la cabina 
del capitano. Gli esterni sono dotati di arredi come divani, poltrone e tavoli secondo il 
gusto dell’armatore. 
5. Sun Deck: è il ponte della piscina e del gymnasium. Anche gli esterni del sun deck 
sono dotati di arredi per il relax, scelti direttamente dall’armatore. 
 
In Figura 3.8 si riporta la suddivisione in zone della FB, effettuata per una più agevole 
pianificazione del processo produttivo (Si veda a tale proposito il Capitolo 6). I significati 




Figura 3.7: Piano generale dell’imbarcazione FB. 
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Figura 3.8: Suddivisione in zone dell’imbarcazione FB. 
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AM Locale Apparato Motore 
TS1 Locale Tecnico 1 
CS Zona Casse 
CL Zona Celle Frigo 
LV Lavanderia 
EQ1 Locali Equipaggio 1 
TS2 Locale Tecnico 2 
GR Garage 
OS Locali Ospiti 
EQ2 Locali Equipaggio 2 
PP Portellone di poppa 
SL Main Saloon 
PA-FY Pantry e Foyer 
CU Cucina 
AR Locali Armatore 
TS3 Locale Tecnico 3 
EM Esterno Main Deck 
MV Zona di Manovra 
US-VIP Upper Saloon - Zona Vip 
CP Cabina Capitano 
PL-RR Plancia - Radio Room 
EU Esterno Upper Deck 




Tabella 3.2: Abbreviazioni della zonificazione dell’imbarcazione FB. 
 
Gli impianti presenti nell’imbarcazione sono: 
− Impianto carburante; 
− Impianto olio lubrificante; 
− Impianto di raffreddamento ad acqua di mare; 
− Impianto di smaltimento gas esausti; 
− Impianto antincendio a CO 2 ; 
− Impianto sentina; 
− Impianto idraulico; 
− Impianto aria compressa; 
− Impianto estrazione AM e locali tecnici; 
− Impianto aria condizionata / ventilazione; 
− Impianto elettrico / elettronico; 
− Prese dal mare; 
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− Scarichi fuori bordo; 
− Impianto antivegetativo; 
− Impianto gasolio; 
− Tubazioni per sonde, sfoghi aria, overflow, livelli casse gasolio; 
− Tubazioni per sonde, sfoghi aria casse olio e morchie; 
− Impianti oleodinamici; 
− Impianti sentina, zavorra e incendio;  
− Impianti antincendio: Hi  Fog e/o Sprinkler;  
− Impianto produzione acqua dolce; 
− Impianti scarichi sanitari sotto vuoto e a gravità; 
− Impianto trattamento acque nere e grigie;  
− Impianto ombrinali e relativi scarichi fuori bordo; 
− Tubazioni per sonde, livelli e sfoghi d’aria casse acqua dolce, casse zavorra, 
casse varie e intercapedini; 
− Impianti acqua refrigerata/calda degli impianti di condizionamento, di 
allacciamento fan coils e U.T.A. e tubazione di drenaggio condense dalle U.T.A. 
e dai fan coils. 
 
3.5 ANALISI DEL PROCESSO PRODUTTIVO 
In Figura 3.9 è mostrata una rappresentazione schematica delle aree produttive dello 




Figura 3.9: Aree produttive dello stabilimento. 
 
Sono indicati con colore blu e rosso gli edifici dedicati rispettivamente alla costruzione dello 
scafo e all’allestimento degli impianti e degli arredamenti. In particolare si è indicato con: 
 
A. Direzione di stabilimento e uffici. 
B. Officina di prefabbricazione blocchi scafo (Figura 3.10). 
C. Officina di assemblaggio e preallestimento scafo (Figura 3.11). 
D. Magazzino generale (Figura 3.12). 
E. Reparto allestimento. 
F. Bacini di messa in acqua e fine consegna. 
 
Le aree sopra elencate sono a loro volta suddivise in ambienti che coprono le esigenze dei 
singoli reparti. Ad esempio la Direzione di stabilimento comprende oltre agli uffici 
direzionali, gli uffici destinati alla produzione, alla progettazione, all’amministrazione, ai 
servizi; le aree adibite alla costruzione ed all’allestimento sono fornite di appositi magazzini 
di smistamento ed officine meccaniche di settore, necessarie ad intervenire in tempi rapidi per 
lavorazioni sul posto. 
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Figura 3.10: Officina di prefabbricazione. 
 
 
Figura 3.11: L’attuale officina di assemblaggio scafo. 
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Figura 3.12: L’attuale magazzino. 
 
3.5.1 Costruzione scafo e sovrastruttura 
La costruzione dello yacht inizia dalla costruzione dello scafo. E’ costruito sotto la 
sorveglianza del Registro di Classifica indicato nella specifica tecnica nave e in conformità 
alle leggi e regolamenti vigenti per questo tipo di yacht per ottenere la notazione di classe. 
Tutti i materiali e accessori previsti di fornitura dell’Appaltatore (si intende il Costruttore 
dello scafo, mentre per Committente si intende AZIMUT – BENETTI S.p.A.) dovranno 
quindi soddisfare i detti regolamenti e risultare approvati, collaudati / omologati ove previsto. 
Lo scafo viene costruito a regola d’arte conformemente ai piani generali, ai disegni esecutivi, 
alle specifiche tecniche, nei tempi e nei modi stabiliti nel programma di esecuzione.  
Per costruzione dello scafo s’intende l’opera in laminati, profilati, trafilati e strutture 
composte in acciaio includenti fasciami, fondi, paratie, pareti divisorie, trunks, ponti, 
copertini, deriva, impavesata e relativi recessi, fondazioni MM.PP., bottazzi, inserti e/o 
raddoppi a fasciame ed a ponte in corrispondenza di braccetti per eliche, timoni, astucci, pinne 
stabilizzatrici, prese mare e scarichi gas a fasciame esterno, supporti pagliolatura locale 
apparato motore e locali fuori apparato motore, alette di rollio, rinforzi sotto le bitte, tonneggi, 
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gru garage rinforzi  e adeguamento strutture gru di prua, marche immersione, tracciatura linea 
di galleggiamento e sistemazione piastrine di riferimento pitturazione carena. 
Per costruzione della sovrastruttura s’intende l’opera in laminati, profilati, trafilati e strutture 
composte in lega leggera, includenti fasciami, paratie, ponti, copertini, pareti divisorie interne, 
bottazzi, tamponatura potenze e impavesate, riquadratura delle finestrature incluso piatto di 
appoggio vetro, riquadratura delle porte esterne, trunk di ventilazione ed estrazione con 
riquadratura griglie, trunks per montavivande, tagli con piattino di riquadratura per scale, 
costruzione e sistemazione delle scale esterne ed interne integrate e non nella sovrastruttura, 
tagli con recessi e riquadratura per salvagenti anulari, boette, per cassette imbarchi ed idranti 
incendio, recessi per estintori, recessi, carenature e supporti per fanali di via laterali e di 
poppa, recessi, per illuminazione esterna e foot lights, costruzione e montaggio dei roll bars di 
sostegno albero completi di alette e supporti antenne radars dell’albero completo. Costruzione 
e montaggio delle condotte in L.L. per passaggio cavi elettrici e per tubi sfoghi d’aria e 
scarico gas, Costruzione e montaggio di tutti i mobili esterni strutturali, struttura piscina, 
panchette, divani, bar ecc.., costruzione e sistemazione di eventuali inserti di lamiere in 
acciaio inox o acciaio comune ove previsti dai disegni, costruzione e sistemazione supporti 
per pagliolatura ponte coperta e plancia. 
 
Generalmente quando si parla di scafo si fa riferimento anche alla sovrastruttura, se non 
diversamente specificato. 
 
Lo scafo è realizzato presso il Cantiere navale Azimut-Benetti di Livorno, dove il 
Committente mette a disposizione dell’appaltatore le aree di lavoro, i mezzi di sollevamento, i 
ponteggi, l’energia elettrica, l’aria compressa, il gas e l’ossigeno, le lamiere già tagliate e i 
profilati grezzi. 
Il lavoro deve essere conforme alla buona tecnica della costruzione navale ed alle procedure 
Azimut-Benetti in riferimento alla WELDING PROCEDURE (BEN - MI 001/A –008) ed alle 
schede allegate per  i controlli di lavorazione scafo. 
Lo scafo è costruito a blocchi, che vengono successivamente saldati, come è mostrato in 
Figura 3.13. I blocchi vengono tagliati e prefabbricati nel capannone Prefabbricazione 
blocchi scafo. Successivamente vengono spostati nel capannone Assemblaggio Scafo per il 




Figura 3.13: Blocchi costituenti scafo e sovrastruttura. 
 
La sequenza delle attività svolte è: 
 
a) Elaborazione: 
L’appaltatore riceve dal Committente lamiere già tagliate e profilati grezzi in lunghezze 
commerciali; esegue la curvatura e la sagomatura delle lamiere delle parti avviate con 
calandre e/o presse intervenendo eventualmente anche con calde a fiamma ossidrica. Effettua 
inoltre la curvatura e taglio a misura dei profilati dei piatti, tubi, ecc. 
 
b) Prefabbricazione: 
Viene eseguita assemblando, su piattaforme o selle predisposte all’uopo, i pezzi elementari 
ricavati dall’elaborazione, a mezzo puntatura elettrica, saldatura con procedimenti approvati e 
preparazioni adatte alla posizione dei giunti da unire, tracciatura e taglio dell’acciaio 
eccedente, raddrizzatura accurata per l’eliminazione di eventuali deformazioni, pulitura delle 
superfici e molatura degli orli liberi. 
 
c) Montaggio: 
Viene eseguito previa sistemazione di opportuni inviti e/o riferimenti sui blocchi 
prefabbricati.  
Dopo l’imbarco i blocchi vengono centrati e livellati accuratamente per ottenere la corretta 
forma e dimensione dello scafo. La regolazione dei giunti è eseguita con puntatura elettrica, la 
saldatura con procedimenti approvati e preparazioni adatte alla posizione dei giunti da unire. 
Per le superfici e le strutture che risultano deformate, dopo la saldatura, è eseguita un accurata 
raddrizzatura fino ad ottenere una deflessione massima entro i limiti di quella riportata nelle 
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“Norme Generali per la Costruzione Scafi in acciaio” e secondo quanto previsto da “Specifica 
nave” e dalle  specifiche procedure. La saldatura manuale, ove prevista, delle strutture 
principali viene eseguita con elettrodi basici. Tutti i materiali e manufatti in acciaio di 
fornitura dell’Appaltatore vengono forniti sabbiati al grado SA 2 ½ e prime rizzati. 
 
d) Controllo qualità: 
 Il controllo di qualità è parte integrante delle attività dell’Appaltatore durante ogni fase di 
realizzazione dell’oggetto dell’Appalto. 
 I controlli previsti sono: 
− Controlli di qualità sugli elaborati: 
− Qualità delle superfici lamiere e profilati.  
− Accuratezza dimensionale delle tracciature e dei tagli. 
− Qualità dei tagli e correttezza dei cianfrini. 
− Accuratezza delle curvature e sagomature. 
− Controlli di qualità sui prefabbricati a terra e sui collegamenti e lavori strutturali a 
bordo della nave: 
− Accuratezza nella preparazione dei giunti (distacchi ed allineamenti dei lembi). 
− Stato delle superfici da saldare. 
− Corrispondenza e completezza delle strutture al disegno. 
− Controlli visivi delle saldature e dimensioni dei cordoni. 
− Controlli non distruttivi come richiesto dal Registro, dall’Armatore e dal Committente 
(a carico Appaltatore). 
− Deformazioni. 
− Controlli dimensionali e degli avviamenti. 
− Finitura delle superfici. 
 
Per i suddetti controlli l’Appaltatore deve tenere una propria registrazione, da presentare, in 
qualsiasi momento, su richiesta del Committente. 
 
Per quanto riguarda i controlli non distruttivi (pressature), sono compresi nelle competenze 
dell’Appaltatore: 
− i controlli dimensionali; 
− gli allineamenti dello scafo;  
− i controlli non distruttivi (raggi X e/o ultrasuoni) dei giunti saldati secondo un piano 
approvato dal registro di classifica.  
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Nel caso venissero riscontrati difetti nelle saldature, il controllo deve essere ripetuto dopo 
l’eliminazione dei difetti. 
 
3.5.2 Allestimento 
Quando lo scafo è ormai unito e saldato con la sovrastruttura, viene trasferito nel capannone 
Allestimento. Questa è la fase in cui si provvede alla realizzazione degli impianti, ai 
trattamenti, alla compartimentazione dei locali e agli arredi. 
L’allestimento dell’imbarcazione parte dall’ULD, per poi salire verso i ponti superiori, anche 
perché i locali tecnici e l’apparato motore sono i locali che richiedono tempi maggiori di 
lavorazione. 
La parte più consistente dell’allestimento, insieme all’arredamento, è costituita dagli impianti, 





Dopo le attività a caldo per realizzare i passaggi e le forature, si stendono le tubolature a 
parete e a soffitto. 
Le tubazioni di acciaio, dopo le lavorazioni di officina di curvatura, saldatura, ecc. vengono 
pulite internamente, decapate e passivate, tappate provvisoriamente prima del loro trasporto a 
bordo, procedendo successivamente alla rimozione dei tappi all’atto del loro montaggio. 
Dopo il montaggio vengono effettuate le pressature e le insolazioni dei tubi secondo 
regolamenti e secondo i test memoranda forniti dal Cantiere, degli impianti di tubazioni. 
 
L’impianto elettrico è progettato, costruito e collaudato secondo le prescrizioni delle norme 
C.E.I. e le raccomandazioni I.E.C.  E’ previsto per essere alimentato con corrente alternata 
trifase a 50Hz e le tensioni disponibili a bordo dovranno essere le seguenti: 
 
− 400Vac/50Hz trifase con neutro a massa senza ritorno per lo scafo per forza motrice. 
− 230Vac/50Hz monofase per illuminazione, prese e piccola forza. 
− 110Vac/50Hz monofase per prese degli asciugacapelli e piccoli apparecchi alimentati 
con tensione USA, nei bagni. 
− 24Vcc per circuiti avviamento MM/PP e GG/EE, illuminazione di emergenza, radio, 
servizi (apparecchiature elettroniche). 
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La corrente alternata per i circuiti di cui sopra è fornita da due diesel/generatori principali da 
un diesel/generatore di emergenza, equipaggiati con avviamento automatico, parallelo tra 
generatori, e parallelo con l’alimentazione di terra tale da permettere una alimentazione senza 
interruzioni. L’impianto è concepito con il criterio di realizzare una distribuzione dell’energia 
elettrica di tipo radiale; in conseguenza l’energia prodotta sarà controllata da un Quadro 
Elettrico Principale (Q.E.P.) sistemato in Control Room e da vari sottoquadri e centralini 
opportunamente distribuiti sulla nave. Il quadro è ubicato nella Control Room situata in 
Apparato Motore a centro nave. L’impianto è comunque realizzato con il criterio di 
raggruppare sul Q.E.P. la distribuzione (partenze) delle utenze principali della nave 
unitamente agli avviatori/salvamotori dei principali ausiliari di macchina. 
 
La nave è dotata di un impianto di condizionamento estivo/invernale dell’aria in tutti gli 
alloggi saloni e aree comuni su tutti i ponti dello scafo e sovrastrutture (compreso timoneria 
staz. R.T. e locale controllo propulsione (E.C.R.)). 
L’impianto è a regolazione automatica/manuale della temperatura e controllo individuale in 
tutti gli alloggi. L’impianto è dimensionato per ottenere condizioni ideali di umidità 
temperatura anche in climi tropicali, di mantenere le temperature interne richieste con al max 
il 50% di aria di ricircolo. Tutti i locali condizionati ricevono aria refrigerata o calda 
attraverso diramazione delle condotte d’aria in uscita dalle unità di trattamento aria (UTA) e 
dai fan coils sistemati nei vari locali alimentati direttamente dal circuito acqua refrigerata o 
calda dell’impianto centrale compressori (chiller unit). 
L’impianto prevede la fornitura di unità “chiller” da sistemare nel locale motori composta da 
gruppi di refrigerazione per il condizionamento estivo costituiti da e/compressori, ciascuno in 
grado di erogare il 100% delle frigorie richieste, da condensatori raffreddati ad acqua di mare 
(con pompe acqua mare indipendenti) da gruppi evaporatori, da pompe di circolazione acqua 
calda/refrigerata, vaso di espansione ecc. completa di tubazioni freon, quadro elettrico e 
collegamenti. 
 
Prima dell’arredamento i locali devono essere compartimentali. Il compartimento permette di 
isolare i locali gli uni dagli altri, in modo che in caso di falla o di incendio, l’acqua o il fuoco 
rimangano confinati in un locale, senza propagarsi negli altri. I locali sono rivestiti con un 
materiale di nuova generazione, il Lolamat. E’ costituito da materiale inorganico e non 
combustibile con due strati di fibra di vetro rinforzato da un composto di magnesio e un strato 
centrale di lana di roccia. E’ usato per il rivestimento interno dei locali per la sua leggerezza, 
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la sua resistenza al fuoco, il suo spessore limitato e inoltre essendo costituito da lana di roccia, 
che è un materiale fono assorbente, per le proprietà di coibentazione acustica. 
Gli arredi non possono essere montati prima che il locale sia completamente compartimentato, 
ovvero dopo l’arpionatura e il montaggio dei perni Nelson (servono rispettivamente per il 
fissaggio dei pannelli e degli imbonaggi), la tracciatura dell’arredo, l’imbonaggio e la 
chiusura delle pareti e l’imbonaggio e la chiusura dei soffitti. Da quel momento inizia il 
montaggio degli arredi e del marmo, parte consistente dell’allestimento.  
Per quanto riguarda gli esterni importanza fondamentale rivestono la stuccatura e la 
pitturazione, non essendo l’esterno compartimentato. 
Prima della consegna è previsto un periodo di nave galleggiante. L’imbarcazione è dunque 
trasferita dal capannone Allestimento in bacino. In questo periodo vengono effettuati tutti i 




ANALISI DELLO STATO ATTUALE 
 
4.1 DISTINTA BASE 
L’“oggetto” yacht è definito dalla Specifica Nave (ALLEGATO 1) e dal Piano Generale ( 
Figura 3.7). L’elenco completo di tutti i materiali, i manufatti e le attività lavorative 
necessarie per la costruzione dello yacht costituisce la Distinta Base. 
Lo yacht può essere visto come: 
 
1.  Un assieme complesso di materiali e manufatti: 
− Materiali: lamiere, profili, pitture, gomma, altro. 
− Manufatti: vetri, motori, arredi, sistemi di navigazione. 
 
2.  Il risultato di attività produttive: 
− Sagomatura, taglio, saldatura di lamiere. 
− Pitturazioni. 
− Montaggi meccanici. 
− Installazione impianti idraulici, ecc. 
 
La distinta base è il fondamento per la gestione razionale della costruzione dello yacht: 
 
• Attribuendo un costo ad ogni materiale, manufatto e attività lavorativa, si valuta il 
COSTO DELLO YACHT. 
• Attribuendo una data per la disponibilità di materiali, manufatti e per l’esecuzione 
delle attività lavorative, si ottiene il PROGRAMMA DI COSTRUZIONE DELLO 
YACHT. 
• Attribuendo un peso e misurando il baricentro di materiali e manufatti, si ottiene il 
PESO E BARICENTRO YACHT. 
 
L’attribuzione di costo, tempistica, peso e baricentro a ciascuna entità della distinta base può 
essere fatta in due modi: 
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1. Per calcolo diretto (misurare gli oggetti da comprare, quantificare le ore di lavoro, 
conoscere i prezzi di mercato). 
2. Considerando il caso precedente. Si basa sui dati di una distinta base precedente. 
 
Riguardo a questo secondo punto è fondamentale: 
− Accumulare correttamente i dati (si veda a tale proposito il Paragrafo 6.3 MONTE 
ORE). 
− Svolgere attività di acquisto in modo quanto più ripetitivo e con un’evoluzione 
controllata (si veda a tale proposito il Paragrafo 6.6 ATTIVITÀ A MONTE DEL 
PROCESSO PRODUTTIVO). 
 
La pianificazione del lavoro ruota intorno alla gestione della Distinta Base. In pratica, dopo 
aver definito la Distinta Base, l’ufficio tecnico e l’ingegneria di produzione inviano le 
richieste d’acquisto di materiali all’ufficio acquisti. 
 
4.2 APPALTI, ACQUISTI IN OPERA E MATERIALI 
Quando si pensa alla costruzione di uno yacht la prima cosa che viene istintivo fare è 
organizzare le idee e pensare a tutto ciò che deve essere acquistato ovvero si pensa 
ovviamente alla necessità di rendere disponibili i materiali per la sua realizzazione. La lista di 
riferimento è immediatamente disponibile sulla Specifica Nave. Per quanto sia lunga, precisa 
e esauriente tale lista, i materiali e le forniture in genere da soli non bastano: bisogna anche 
definire le lavorazioni che devono essere fatte. 
A tal proposito è bene sin da ora precisare la differenza tra Appalto e Acquisto in Opera. 
 
L’Appalto si può definire come una fornitura di: 
− Manodopera (attività lavorative) 
− Attrezzature 
− Controlli di qualità 
Esempi: carpenteria di allestimento, sabbiatura. 
In sintesi nel caso di una appalto si fornisce semplicemente il “lavoro” e non il materiale. 
 
L’Acquisto in Opera si può definire come una fornitura di 
− Manodopera (attività lavorative) 
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− Attrezzature 
− Controlli di qualità 
− Materiali/manufatti. 
Esempi: arredamento, impianto elettrico, impianti idraulici, pitturazioni. 
In sintesi nel caso di un acquisto in opera, altre che il lavoro si forniscono anche i materiali o i 
manufatti. Nel caso dell’arredamento, per esempio, gli arredatori, forniscono sia gli arredi che 
le attività per la loro realizzazione e per il montaggio. 
 
Nella presente relazione i termini di : 
− Materiali 
− Materiali Semilavorati (o semplicemente Semilavorati) 
− Materiali lavorati 
vengono usati con i seguenti significati: 
 
Materiali: termine generico che indica l’insieme dei Materiali Semilavorati e dei Materiali 
Lavorati impiegati per tutte le Commesse Aziendali che prevedono materiali. 
Materiali Semilavorati: trattasi di lamiere, profilati, barre, canne, getti, legnami, materie varie 
in fogli, lastre, masselli, tavole, ecc. 
Materiali Lavorati: termine generico che indica l’insieme di tutti i componenti finiti derivanti 
da lavorazioni dei semilavorati (macchinari, apparecchiature, tubi, parti di carpenteria 
leggera, accessori, attrezzaggi, arredi, opere d’impiantistica, indumenti, cancelleria). 
 
4.3 ANALISI DEL FLUSSO DELL’INFORMAZIONE E DELLA 
DOCUMENTAZIONE 
Uno degli obiettivi dell’attività di tirocinio svolta è stato quello di analizzare i processi che 
portano all’emissione dei disegni, delle specifiche tecniche, degli ordini di acquisto e di 
appalto. In  
Figura 4.1 è riportato lo schema dell’organizzazione del cantiere, da cui è possibile 
comprendere le interazioni tra gli uffici. 
Tale schema può essere così riassunto: 
− Il Marketing passa il cliente al Commerciale. 
− Il Commerciale passa il contratto con tutte le sue specifiche tecniche all’Ufficio 
Tecnico. 
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− L’ufficio tecnico, in base alle specifiche, realizza i disegni e li passa all’ingegneria di 
produzione, inoltre fornisce le specifiche d’acquisto all’ufficio acquisti. 
− L’ingegneria di produzione elabora il programma nave, passa il programma lavori e il 
programma disegni rispettivamente alla produzione e all’ufficio tecnico; passa il 
programma acquisti, le proprie specifiche di acquisto e le richieste di appalto 
all’Ufficio Acquisti. 
− L’Ufficio Acquisti prepara gli ordini dei materiali che poi arrivano in produzione. 
− Di seguito inizierà la costruzione dello yacht e il suo allestimento, sotto la supervisione 
dell’ufficio qualità; verranno pagati i fornitori e infine, dopo la consegna, si passeranno 






Figura 4.1: Diagramma di flusso: organizzazione generale del cantiere. 
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Essendo stata IGP (vedi organigramma Ufficio Produzione di Figura 3.6) la sede del 
tirocinio, l’analisi si è focalizzata appunto sull’ingegneria di produzione e sugli uffici ad essa 
strettamente collegati: l’ufficio acquisti e l’ufficio tecnico. 
 
Il ruolo di IGP, che rappresenta praticamente il punto d’incontro tra la Direzione e la 
Produzione, si può sintetizzare nelle seguenti fasi: 
 
− Emettere l’ordine di produzione una volta acquisita la commessa 
− Regolare i tempi affinché eventi tecnici e produttivi abbiamo congruenza 
− Programmare la produzione 
− Rilevare gli stati di avanzamento. 
 
Per cui la documentazione in uscita da IGP è costituita da: 
 
− Specifiche: documento che contiene i requisiti dei materiali, appalti, ecc. 
− RdA (richiesta d’acquisto): documento che contiene le richieste di ordine destinate 
all’ufficio Approvvigionamento. 
− Buoni di Prelievo: documento che attesta che la ditta per la quale è stilato può prelevare 
quel/quei materiale/i dal magazzino. 
− Avanzamenti: documento che riconosce la percentuale di lavorazione effettuata dalla 
ditta, a cui corrisponde una certa quota di pagamento prestabilita. 
− Buoni di spedizione: documentazione che attesta che la ditta è autorizzata a prelevare e 
far uscire materiale o manufatti dal cantiere per effettuare le lavorazioni previste al di 
fuori del cantiere. 
− Restituzione a magazzino: documento che autorizza la ditta a restituire materiale o 
manufatti al magazzino. 
− Trasferimento materiale: documento che autorizza il trasferimento di materiali o 
manufatti da una commessa all’altra. 
− Programmi di produzione: programmi di costruzione nave che vengono distribuiti alla 
produzione. 
 
In base alle specifiche nave, TES (Ufficio Progettazione Esecutiva, di dipendenza dell’Ufficio 
Tecnico) e IGP provvedono all’elaborazione delle specifiche contrattuali, in particolare TES 
elabora le specifiche per l’acquisto di materiali di commessa, acquisti in opera e spese dirette 
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di commessa, mentre IGP elabora le specifiche per materiali di competenza PRO, appalti di 
commessa e spese dirette relative allo stabilimento. In seguito TEC e IGP, ciascuno per le 
proprie competenze, provvedono al rilascio dei fabbisogni compilando una richiesta di 
acquisto materiali, forniture o servizi (RdA). 
Il fabbisogno da trasmettere ad APR deve comprendere: 
1.  La documentazione tecnica, regolarmente approvata dagli Enti interni competenti, che 
deve contenere tutti gli elementi quantitativi e qualitativi relativi alla fornitura 
(Specifiche e/o Disegni, Schede Tecniche, Istruzioni di Lavoro, Standard, ecc.). 
2. Il programma di produzione/consegna relativo ad Acquisto in Opera e/o Appalto e/o 
Fornitura. 
3.  Budget di dettaglio redatto dal Preventivista. 
 
L’Ufficio Ingegneria di Produzione provvede a distribuire i disegni di Commessa elaborati da 
TES alle ditte fornitrici per le lavorazioni di loro competenza. L’avvenuta ricezione del 
disegno è attestata dal Modulo di trasmissione che viene debitamente fatto compilare con 
firma e data. Nello stesso modo l’ufficio IGP provvede a distribuire i disegni ai responsabili 
di linea, i quali firmano per ricevuta il Modulo di trasmissione. 
Il responsabile di linea (o Capolinea) deve rendere disponibili ai supervisori che operano 
sull’imbarcazione, tutti i documenti ricevuti. Il Capolinea è infatti responsabile di tempi, costi 
e qualità approvati/elaborati da TEC, PRO e SGQ. Deve garantire il rispetto dei programmi 
elaborati da IGP ed approvati da PRO, è responsabile della sicurezza a bordo, delle 
attrezzature e degli impianti di cantiere messi a sua disposizione per l’allestimento dello 
yacht, della gestione e del coordinamento del team dedicato dalla fase di allestimento alla 
consegna nave. 
 
L’Ufficio Acquisti gestisce gli ordini di: 
− Materiali 
− Appalti 
− Acquisti in opera 
− Spese Dirette. 
Fanno eccezione gli Appalti, Acquisti in Opera, Spese e Materiali definiti come accordi 
quadro (ad esempio forniture in grandi quantità) che vengono gestiti direttamente da DIG in 
collaborazione con la Direzione di Stabilimeto. 
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Dal momento in cui all’Ufficio Acquisti arrivano le Richieste di Acquisto (RdA) da IGP e 
TES vengono sviluppate le seguenti attività: 
1.  E’ responsabilità di APR la scelta del fornitore; la scelta deve essere effettuata in 
funzione delle segnalazioni/considerazioni ricevute da: 
− PRO: per quanto concerne i rapporti con la fabbricazione, puntualità di 
esecuzione lavori/consegne, presenza in cantiere, ecc. 
− SGQ: valutazioni Preliminari e a Consuntivo raccolte e gestite da SGQ 
nell’Elenco Fornitori. 
− TES: livello della prestazione tecnica. 
2.  Ricevute tutte le informazioni suddette, APR emette una richiesta d’offerta alla rosa di 
fornitori candidati. Nell’eventualità di proposta di un fornitore nuovo, APR segnala a 
SGQ la necessità di procedere con la schedatura e la valutazione. 
3.  APR conduce la trattativa col supporto tecnico di TES e IGP: 
4. APR esegue un’eventuale verifica rispetto al budget col supporto di PRV. 
5.  APR con l’ausilio di TES e/o IGP per quanto di competenza, conduce una trattativa 
tecnica alla quale potranno seguire modifiche/aggiunte di cui verificare le ricadute sul 
budget e sui programmi. Le modifiche apportate alla documentazione tecnica devono 
essere adeguatamente segnalate. 
6.  Ad esito positivo della trattativa commerciale e dove necessario in accordo con DIS, 
APR sceglie il Fornitore a cui assegnare l’ordine. 
7. APR compila e firma l’OdA e lo mette all’attenzione di DIS per la controfirma. 
8.  APR consegna al Fornitore l’OdA e la relativa documentazione allegata ivi comprese le 
Condizioni generali di Fornitura o le Condizioni generali di Prestazione d’Opera 
Professionale. 
9. Il fornitore deve restituire al Cantiere, copia dell’OdA e di tutta la documentazione 
allegata opportunamente controfirmata per accettazione. APR provvede alla 
distribuzione della documentazione contrattuale a TES e IGP ed a inserire nell’archivio 
files esecutivi di commessa copie delle Specifiche Tecniche contrattuali controfirmate 
dal Fornitore, come pure tutta l’altra documentazione eventualmente allegata all’ordine. 
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4.4 VISUAL MANUFACTURING 
Il sistema di gestione-pianificazione attualmente in uso è basato su un software gestionale, il 
Visual Manufacturing (Figura 4.2). 
 
 
Figura 4.2: Schermata iniziale del Visual Manufacturing. 
 
All’inizio della commessa il Visual Manufacturing deve essere inizializzato inserendo: 
 
1. Ordine di Produzione  
2. Programmazione delle spese. 
 
Il fondamento del Visual Manufacturing è infatti la procedura di attribuzione dei costi, che è 
una Distinta Base evoluta (Figura 4.3); ogni materiale, manufatto, attività è rappresentato da 
una casella. La casella è rossa o verde a seconda che sia relativa a un materiale (o manufatto) 
o a un’attività. Ad ogni casella viene quindi associato: 
− Un codice 
− Un tipo di costo 




Figura 4.3: Ordine di Produzione. 
 
In questo modo si è generato un elenco codificato di materiali, manufatti e attività che 
concorrono alla costruzione dello yacht. 
Le singole caselle devono essere riempite in modo tale che ad ognuna di essa siano collegate 
le relative informazioni, un esempio è riportato in Figura 4.4. 
Il Budget è l’abbinamento di ogni voce, codificata secondo la Procedura di Attribuzione 
Costi, con la sua valutazione economica. 
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Figura 4.4: Informazioni relative a un determinato codice. 
 
Le finalità del Visual Manufacturing sono: 
− Controllo dei costi 
− Controllo dei programmi 
− Archiviazione dei dati storici. 
 
4.5 PRINCIPALI PROBLEMATICHE RISCONTRATE 
La prima parte dell’attività di tirocinio si è concentrata sulla comprensione del processo 
produttivo dei maxiyacht (Paragrafo 3.5 ANALISI DEL PROCESSO PRODUTTIVO). 
Questo è stato possibile attraverso sopralluoghi nelle officine di lavorazione, visite nei 
capannoni di Costruzione Scafo e Allestimento e sugli stessi yacht, inoltre sono state effettuati 
numerosi colloqui e interviste a dipendenti e fornitori.  
Successivamente sono stati analizzati i processi che portano all’emissione dei disegni, delle 
specifiche tecniche, degli ordini di acquisto e di appalto (Paragrado 4.3 ANALISI DEL 
FLUSSO DELL’INFORMAZIONE E DELLA DOCUMENTAZIONE). Attraverso le 
numerose interviste ai dipendenti, presenza nell’Ingegneria di Produzione e sopralluoghi nelle 




− Mancanza di uno storico per la definizione del numero di ore necessarie per lo 
svolgimento di ogni attività. Non sono registrate le ore che vengono impiegate per lo 
svolgimento delle attività, cosa che crea notevoli difficoltà non solo in fase di 
pianificazione ma anche per l’analisi dei preventivi forniti dai fornitori per le gare 
d’appalto e di fornitura. 
− Mancanza di uno standard per i programmi nave (documento che riporta la 
pianificazione temporale di tutte le attività da svolgere per la realizzazione 
dell’imbarcazione), che siano facilmente leggibili e standardizzati per ogni 
imbarcazione. 
− Complessità di utilizzo di Visual Manufacturing. E’ stata rilevata una resistenza da 
parte dei dipendenti nell’uso di tale strumento, essendo non di semplice uso e 
aggiornamento. 
− Mancanza di dinamicità e facilità di lettura del Piano di Produzione generato con 
Visual Manufacturing. Con questo software infatti deve essere aggiornata ogni casella, 
imbarcazione per imbarcazione. 
− I dati presenti in Visual Manufacturing sono obsoleti, non sono aggiornati, così come 
la definizione dei Lead Time di fornitura, il tempo di emissione e trasmissione dei 
disegni, ecc. Tutte queste informazioni sono più che altro nella “testa” delle persone 
che hanno accumulato anni di esperienza nel settore navale, piuttosto che in un 
sistema informativo accessibile e consultabile da tutti. 
− Soprattutto in Produzione si è evidenziata la necessità della cosiddetta “Gestione a 
vista dei programmi”, cosa più che comprensibile in un’attività produttiva così 
complessa come la costruzione di maxiyacht, ricca di diverse attività da svolgere e di 
legami tra di esse. Non è pensabile fornire al Capo Barca (come è comunemente 
chiamato in cantiere il Capo Linea) un Piano di Produzione con tante caselline 
colorate da codificare. Uno degli strumenti gestionali più adatti a tale proposito è 
sicuramente il Gantt (si veda a tale proposito il Paragrafo 6.2 STRUTTURA DEL 
MODELLO). 
Anche col Visual Manufacturing è possibile generare il gantt: dalla barra menu è 
possibile accedere a Collegamenti e quindi Stampa Gantt. Da qui è possibile ottenere 
la visualizzazione del gannt (Lancio Schedulazione) oppure il controllo dei 
collegamenti (Verifica Schedulazione). 
Il problema fondamentale sta nel fatto che tale strumento non è agevole né da leggere 
né da modificare. Infatti per generare il gantt è necessaria una corretta impostazione 
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delle caselle verdi (che come si è avuto modo di verificare non quasi mai aggiornate). 
Agendo sull'Ordine di Produzione è possibile modificare e eventualmente correggere 
il gantt, non è possibile il contrario, ovvero Visual Manufactoring non permette di 
modificare direttamente il diagramma di gantt. 
− Per definire il Budget con Visual Manufacturing, bisogna definire il livello di 
dettaglio. Si esplodono tutte le voci di costo fino al livello di dettaglio deciso. E’ 
importante scegliere con attenzione il livello di dettaglio a cui fermarsi perché 
continuando ad esplodere ogni voce di costo, si arriverà ad un punto in cui non solo le 
informazioni saranno superflue ma congestioneranno il data base rendendolo 
inconsultabile, ingestibile. 
− Mancanza di integrazione e coordinamento tra gli uffici. Esistono diversi programmi 
dello stesso yacht in diversi uffici. 
− Non esiste programmazione standard per l’emissione della documentazione, degli 
ordini di acquisto e di appalto e di tutte le attività che stanno a monte del processo 
produttivo per la costruzione e l’allestimento di maxiyacht. Ci sono, per esempio, 
molti acquisti che sono routine, sono cioè ripetitivi per tutte le navi, lo stesso però, si 
segue l’intero iter. Questo produce sicuramente uno spreco di tempo, risorse umane e 
un’eccedenza di carte e documenti. 
− I programmi scafo e allestimento non vengono gestiti in maniera integrata. Per cui un 
eventuale ritardo nel programma scafo non si ripercuote automaticamente sul 
programma allestimento, cosa che invece accade da un punto di vista produttivo. 
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Capitolo 5 
PRINCIPI DEL PROJECT MANAGEMENT 
 
5.1 INTRODUZIONE 
Da quanto è stato esposto si comprende che il processo produttivo dei maxiyacht presenta 
delle caratteristiche che sono indipendenti dalle richieste e le necessità dell’armatore e che 
sono proprie delle caratteristiche della cantieristica navale, delle tecnologie adottate e del 
modo di lavorare e dello stile Benetti. Il soddisfacimento delle richieste di ogni armatore 
d’altronde crea la situazione che l’imbarcazione diventi diversa per ogni singola richiesta e 
che, pertanto, il relativo processo di produzione non può essere considerato costante, ma di 
volta in volta diverso e irripetibile, perché basato su variabili e specifiche ogni volta diverse. 
L’incidenza percentuale di tali varianti di prodotto può assumere talvolta valori molto elevati 
(30-60%) rispetto all’impegno produttivo globale [Duse, 1998]. 
Fortunatamente è però possibile, usando le tecniche del Project Management, individuare 
degli elementi comuni nel modello produttivo, cioè una casistica predefinita di schemi, di 
processi standard da eseguire, che andranno di volta in volta personalizzati e implementati 
con le specifiche varianti di ogni singola commessa. Avremo quindi che ogni commessa potrà 
essere considerata a pieno titolo un singolo progetto unitario, basato su dei modelli standard, 
ma con caratteristiche tali da renderlo unico. 
Ecco perché si ritiene utile riportare in questa sede alcuni dei principi del Project 
Management. 
 
5.2 COS’E’ IL PROJECT MANAGEMENT 
Il Project Management può essere definito come: 
 
quella modalità di gestione che, introducendo una cultura di progetto nei processi, mira a 
un aumento dell’efficienza di questi e a fornire all’intera organizzazione strumenti efficaci 
per apprendere, cambiare e competere [Baldini, Miola, Neri, 1993]. 
 
Apprendimento, cambiamento e competizione non sono più azioni a sé stanti da gestire 
separatamente, ma costituiscono oggi un processo ciclico che si sviluppa come una spirale. 
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Le capacità di sviluppo del Know-how aziendale, di organizzazione dei processi, di 
innovazione dei prodotti e servizi devono essere fra loro fortemente cooperanti e coordinate 
come un atto unico aziendale. Infatti per il successo del progetto è necessario, innanzitutto, 
che coloro che vi partecipano sviluppino una unitarietà di intenti e che siano consapevoli del 
contributo che possono portare al raggiungimento dell’obiettivo. E’ anche necessario che essi 
siano animati da elevato senso di responsabilità imprenditoriale sul contenuto del proprio 
lavoro avendo come punto di riferimento il risultato complessivo da esprimere. E’ perciò 
opportuno che ciascuno abbia la possibilità di sviluppare il massimo della managerialità nello 
svolgimento del proprio compito coordinandosi e adeguandosi alle necessità dei componenti 
il gruppo di lavoro. 
Sebbene possa sovrapporsi ad altri tipi di gestione, infatti la gestione di progetto è un processo 
di gestione specifico. 
Le organizzazioni svolgono due tipi di lavoro:  
− Operazioni  
− Progetti. 
Un’operazione è una serie di attività routinarie e ripetitive che proseguono per l’intero ciclo di 
vita dell’organizzazione. Esempi di operazioni sono i pagamenti, le spedizioni e ricezioni.  
I progetti, invece, non sono routinari o continui. Un progetto è una serie di attività che 
culmineranno nella creazione o nel completamento di una nuova iniziativa, prodotto o attività 
entro una data finale specifica. Alcuni esempi di progetti comprendono un trasloco in un 
nuovo ufficio, il lancio di un nuovo prodotto, la costruzione di un edificio e una campagna 
politica. Non si tratta mai dello stesso progetto, per esempio il lancio del prodotto di 
quest’anno è diverso dal lancio del prodotto dell’anno scorso. Il lancio ha una data finale 
specifica, dopo la quale il progetto sarà considerato completo. Dopo che il progetto è 
completo, un prodotto nuovo ed esclusivo sarà entrato sul mercato. Per cui volendone dare 
una definizione, si può dire che un progetto è : 
 
il modo (o il percorso) per trasformare un’idea in un risultato [Duse, 1998]. 
 
I progetti possono avere qualsiasi dimensione. Un progetto può essere composto da 100 
attività, un altro da 10.000. Un progetto può essere implementato da un’unica risorsa, un altro 
da 500. Un progetto può impiegare due mesi a essere completato, un altro può richiedere dieci 
anni. Possono esservi progetti all’interno di altri progetti, collegati con un progetto principale 
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di consolidamento. Questi sottoprogetti sono, tuttavia, tutti esclusivi e temporanei, e hanno 
tutti un risultato e una data finale specifici. 
Per il raggiungimento dei risultati entro le date stabilite, è necessario sapere bilanciare 
obiettivi globali, tempo e risorse. Il triangolo del progetto riportato in Figura 5.1 è un 
modello efficace per riflettere sulle priorità del progetto. 
 
 
Figura 5.1: Il triangolo del progetto. 
 
Se si allunga il lato obiettivi globali, anche il lato tempo o risorse del triangolo si allungherà. 
Se si deve ridurre il tempo, ossia anticipare la data finale del progetto, potrebbe essere 
necessario diminuire gli obiettivi globali o aumentare il costo tramite l’aggiunta di risorse 
[Stover, 2004]. 
Un progetto quindi sarà unico e con un obiettivo ben determinato; avrà una data di inizio e 
una di fine e una determinata durata. Di durata più elevata possono invece essere i 
programmi, che di norma sono costituiti da più progetti correlati tra loro; eccezionalmente, 
per singoli progetti di una elevata complessità e durata, tale termine diventa equivalente, come 
significato, a quello di progetto. 
I compiti e le attività, usati comunemente come sinonimi o come spiegazione uno dell’altro, 
sono gli elementi, a loro volta più o meno complessi, che, presenti in un certo numero, 
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costituiscono un progetto. La loro durata, ovviamente, è di gran lunga inferiore a quella del 
progetto di cui fanno parte. 
Raggruppamenti di attività tra loro omogenee o che possono rappresentare, nel loro insieme, 
la realizzazione di una parte significativa ed autonoma del progetto, sono spesso definite 
come fasi di progetto. 
Spesso sono precedute o possono terminare con dei momenti (punti cardine) particolarmente 
importanti di controllo, discussione o verifica dei risultati raggiunti ad una certa data nel corso 
dell’esecuzione del progetto. E’ per questo motivo che, nell’elencare le fasi e le singole 
attività di un progetto, il project manager (che è il responsabile del progetto) provvede sempre 
ad inserire, prima o dopo il completamento di una fase significativa di quest’ultimo, delle 
attività (attività cardine), di breve durata e senza attribuzione di costi o risorse, che servono 
proprio a chi coordina il team di progetto (cioè l’insieme delle risorse attive del progetto) a 
poter verificare, consuntivare ed eventualmente intervenire sui risultati (in termini di tempo, 
costi e qualità) di quella fase e, più in generale sullo stato di avanzamento dell’intero progetto. 
 
5.3 IL PROCESSO DI GESTIONE DEL PROGETTO 
Durante l’attività di tirocinio l’approccio che è stato seguito è quello di suddividere la 
gestione del progetto in quattro processi gestibili: 
1. Avvio e pianificazione del progetto 
2. Esecuzione del progetto 
3. Controllo del progetto 
4. Chiusura del progetto. 
 
5.3.1 Pianificazione del progetto 
Il risultato del processo di pianificazione è un piano di progetto realizzabile e un team pronto 
a iniziare a lavorare sul progetto. Quando si pianifica un progetto, si deve: 
1. Esaminare il quadro generale. Prima di addentrarsi eccessivamente negli aspetti 
pratici della pianificazione, è necessario avere una visione globale della destinazione 
finale del progetto. Per dare forma a questa visione, per prima cosa vanno identificati 
gli obiettivi e gli scopi del progetto. Ciò consente di impostare gli obiettivi globali del 
progetto. 
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2. Identificare le fasi cardine, i risultati finali e le attività del progetto. Questo 
significa suddividere il progetto nelle sue attività in modo che riflettano accuratamente 
gli obiettivi globali del progetto. 
3. Sviluppare e mettere a punto la programmazione del progetto. Per trasformare 
l’elenco delle attività in una programmazione di progetto realizzabile, vanno 
specificate le durate delle attività e correlate le attività tra loro. 
4. Identificare le competenze, le attrezzature e i materiali necessari. Dopo che le 
attività sono state identificate, vanno identificate le competenze, le attrezzature e i 
materiali necessari per svolgere il lavoro per tali attività. 
 
5.3.2 Esecuzione del progetto 
Il secondo processo di gestione del progetto è l’esecuzione. Nel corso dell’esecuzione del 
progetto si deve: 
1. Salvare una previsione per il confronto. Per ottenere buone informazioni di verifica, 
è necessario tenere a portata di mano una copia di determinate informazioni del piano 
di progetto, in modo da poter confrontare il piano con l’avanzamento effettivo mentre 
il progetto procede. 
2. Monitorare le risorse mentre svolgono le attività assegnate. 
3. Verificare l’avanzamento delle attività, in termini di percentuale completata, di 
tempo occorrente a un’attività dall’inizio alla fine o del numero di ore spese da una 
risorsa su un’attività. 
 
5.3.3 Controllo del progetto 
Controllare il progetto significa accertarsi che il progetto resti entro i limiti di scadenza, 
mantenendo al contempo gli obiettivi globali definiti negli obiettivi di progetto. Per 
controllare il progetto si deve: 
1. Analizzare le informazioni di progetto e utilizzare quest’analisi per risolvere 
eventuali problemi e prendere decisioni. 
2. Comunicare e relazionare. I cointeressati vanno tenuti informati di potenziali 
problemi, nuove decisioni e avanzamento generale. 
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5.3.4 Chiusura del progetto 
Prima di passare al progetto successivo, conviene catturare le conoscenze acquisite da quello 
attuale. Quando si chiude un progetto si deve: 
1. Identificare le lezioni apprese, ovvero capire cosa è andato per il verso giusto e cosa 
sarebbe potuto essere migliorato. 
2. Creare un modello di progetto ovvero salvare il piano di progetto insieme con le 
attività, i criteri di misurazione della durata, le relazioni tra le attività, le competenze 
delle risorse ed tutti gli altri elementi che possono essere utili per un progetto 
successivo. 
 
5.4 I DATI DI INPUT 
5.4.1 Tipologie di legami 
Normalmente, nella vita reale e quindi anche comunemente nei progetti, le diverse attività, e 
non solo della stessa fase, possono avere molteplici tipologie di legami. Un lavoro, ad 
esempio, può non poter iniziare finché non se ne è concluso un altro, propedeutico ad esso 
oppure perché concettualmente o tecnicamente prioritario a questo. 
Si avrà così il più comune tipo di legame tra attività diverse, quello definito FINE-INIZIO 
(FI), in cui il predecessore (l’attività che viene prima) deve “finire” (F) in modo che il 
successore (l’attività che viene dopo) possa “iniziare” (I). Nel diagramma di Gantt (Si veda il 
Paragrafo 6.2 STRUTTURA DEL MODELLO) tale legame è rappresentato da una linea a 
forma di freccia che congiunge la fine della prima attività (predecessore) con l’inizio della 
successiva (successore). In Figura 5.2 è riportato un esempio di questo tipo di legame. 
 
 
Figura 5.2: Legame di tipo FINE-INIZIO (FI). 
 
Altri tipi di legami tra le attività sono i seguenti: 
• il legame INIZIO-INIZIO (II): in cui le attività, seppure legate tra loro da vincolo di 
dipendenza, iniziano contemporaneamente; per meglio dire l’attività “successore” 
potrà iniziare quando inizia il “predecessore” (Figura 5.3) 
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Figura 5.3: Legame di tipo INIZIO-INIZIO (II). 
 
• il legame FINE-FINE (FF): in cui le attività finiscono contemporaneamente (il 
“successore” potrà quindi finire quando finisce anche il “predecessore”) (Figura 5.4) 
 
 
Figura 5.4 Legame di tipo FINE-FINE (FF). 
 
• Il legame INIZIO-FINE (IF): un legame un pò anomalo, in cui il successore finisce 
quando inizia il predecessore; in altre parole un’attività può finire solo quando inizia la 
precedente (Figura 5.5); 
 
 
Figura 5.5: Legame di tipo INIZIO-FINE (IF). 
 
Un’ulteriore possibilità offerta dalle tecniche di project management al fine di rendere i 
progetti più aderenti alle reali esigenze aziendali, è quella di poter inserire, nel legame tra le 
attività e prescindendo dal tipo, un coefficiente temporale di ritardo o di anticipo. In altre 
parole, nella relazione di interdipendenza tra due o più attività si potrà considerare oltre al 
tempo di durata ed al tipo di legame anche un’ulteriore indicazione circa un eventuale 
anticipo e ritardo di esecuzione; ciò sarà indispensabile in quei casi in cui, ad esempio, tra 
un’attività ed un’altra, con rapporto FI, sia necessario interporre una quantità discreta di ore 




Figura 5.6: Ritardo di 1 giorno in un legame di tipo FINE-INIZIO (FI). 
 
Può anche presentarsi il caso contrario (Figura 5.7), cioè quello in cui un’attività dipendente 
dal completamento di un’altra può comunque iniziare non appena l’attività principale è stata 
svolta almeno in parte. 
 
 
Figura 5.7: Anticipo di 10 giorni in un legame di tipo FINE-INIZIO (FI). 
 
5.4.2 Le durate 
La durata delle singole attività viene stimata sulla base della entità di lavoro di ciascuna 
richiede, utilizzando l’esperienza di progetti passati e conoscendo le risorse che 
l’organizzazione mette a disposizione per i lavori. Per stimare l’entità del lavoro richiesto, il 
progetto deve già comprendere un computo metrico, tale da definire al meglio la consistenza 
di ogni singola attività (si veda il Paragrafo 6.3 MONTE ORE). 
 
5.5 LE RISORSE 
Affinché un progetto possa concretizzarsi è necessario identificare, oltre il “che cosa fare”, 
anche il “chi lo fa” e “con che cosa lo fa”, in altre parole le risorse del progetto. Molto spesso, 
nella stragrande maggioranza dei progetti, l’aspetto primario che viene considerato è solo la 
risorsa umana, dando quasi per scontata la disponibilità delle idonee attrezzature. Per un 
corretto utilizzo ed imputazione al progetto delle risorse umane sarà necessario disporre di 
una serie di informazioni, e cioè  
− il numero delle risorse umane disponibili ed il loro profilo professionale, 
suddividendole per mansione, capacità, preparazione specifica; 
− il loro costo orario; 
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− la loro disponibilità oraria. 
 
L’assegnazione di una o più risorse alle varie attività del progetto andrà fatta considerando le 
specifiche capacità di ogni risorsa, attribuendo sempre (nei limiti del possibile) quella più 
adatta, e valutando attentamente anche gli obiettivi prefissati in termini di durata dell’attività 
stessa, imputando quindi più o meno risorse alla stessa fase di progetto in funzione della 
criticità della stessa o degli impegni contrattuali (termini di consegna). 
Non si deve dimenticare inoltre, che solo un attento e equilibrato utilizzo delle risorse può 
assicurare che il completamento del progetto non avvenga a condizioni economiche negative 
e che la commessa ad esso legata non risulti scarsamente redditizia o addirittura in perdita. In 
altre parole poiché “più risorse attribuite alla stessa attività = durata minore ma maggiori 
costi”, e “meno risorse = durata maggiore ma costi minori”, si dovrà sempre attentamente e 
con molto equilibrio) valutare la convenienza tra l’una o l’altra metodologia in funzione di 
considerazioni di tipo commerciale, contrattuale, di penali previste, di utilizzo di risorse a 
costo fisso, ecc. Particolarmente attenzione dovrà inoltre essere posta ad evitare, se non 
necessarie, le sovrassegnazioni di una risorsa, cioè l’imputazione della stessa risorsa a più 
attività che si svolgono contemporaneamente. Ci sono due modi, di fatto; per gestire 
l’assegnazione di risorse al progetto: 
 
− la gestione per persona, in cui vengono indicate le risorse disponibili esattamente con 
il proprio nome (Mario Rossi, Luigi Verdi,…), il proprio costo orario e le relative 
competenze professionali; 
− la gestione per mestiere o per profilo professionale, in cui le risorse disponibili 
saranno identificate solo dalla propria appartenenza ad un settore o a una qualifica 
(es.: elettricisti, operai,…). 
 
Ognuno di questi metodi presenta vantaggi e svantaggi. Gestendo le risorse nominativamente 
(per persona), tipica scelta nei piccoli progetti o nei progetti con poche risorse disponibili, ci 
sarà il vantaggio di poter gestire in maniera molto precisa tutte le variabili (costi, tempi di 
lavoro, assenze, ferie,ecc) relative alle risorse, compresi eventuali calendari personalizzati. La 
conduzione del progetto assorbirà però molto più tempo in quanto si dovrà tener conto di una 
meticolosa gestione del personale. 
Su grandi progetti industriali o commesse di una certa durata, una gestione del personale così 
analitica comporterebbe costi e tempi aggiuntivi non sempre giustificabili in un’ottica 
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generale. Per questo motivo anche il presente lavoro si è basato su una gestione delle risorse 
per mestiere. 
 
5.6 PROJECT MICROSOFT 
Il Project della Microsoft è un potente programma applicativo per la gestione dei progetti. Il 
Project è finalizzato a pianificare, programmare e disporre in forma di diagramma le 
informazioni relative ad un progetto, così da ottimizzarne le risorse ed i costi e renderne facile 
e chiara l'esposizione a terzi. Inoltre permette un monitoraggio continuo e dettagliato delle 
varie fasi del progetto durante la sua realizzazione, consentendo all'utente di individuare 
particolari problemi e di affrontare in maniera rapida ed efficiente eventuali mutamenti delle 
condizioni previste. 
E’un data base specializzato che archivia e presenta migliaia di dati relativi a un progetto. 
Esempi di tali dati comprendono attività, durate, collegamenti, nomi di risorse, calendari, 
assegnazioni, costi, scadenze e attività cardine. 
Queste informazioni sono correlate e si influenzano vicendevolmente in moltissimi modi. Alla 
base di questo data base di progetto c’è il motore di pianificazione, che elabora i dati di base 
del progetto inseriti e presenta i risultati calcolati. Esempi di tali dati calcolati comprendono le 
date di inizio e fine di un’attività, la disponibilità delle risorse, la data di fine dell’intero 
progetto e il costo totale di una risorsa o del progetto. E’ possibile poi manipolare e vedere 
questi dati calcolati in diverse visualizzazioni per analizzare la pianificazione e l’avanzamento 
del progetto. Queste informazioni consentono di prendere decisioni vitali per il successo del 
progetto. E’ inoltre possibile comunicare l’avanzamento e fornire i riscontri necessari per 
tenere aggiornati il team e i cointeressati sui dati essenziali del progetto, creare e stampare 
relazioni per le riunioni sullo stato o la distribuzione ai cointeressati. E’ proprio per queste 
motivazioni che è stato scelto questo programma per la definizione di un strumento di 
pianificazione del processo produttivo dei maxiyacht e delle attività che ne stanno a monte. 
 
Dal momento che la commessa in esame comporta una miriade di attività, risorse, date e così 
via, si è reso necessario uno strumento per tenere traccia dei dettagli. Utilizzando un 
programma di foglio di calcolo o di elaborazione di testo, sarebbe stato possibile creare una 
tabella che elencasse le attività, le durate, le date di inizio e di fine e le risorse assegnate, 
rappresentando così un punto di partenza. Una simile tabella non avrebbe potuto svolgere le 
seguenti funzioni: 
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− Calcolare automaticamente le date di inizio e di fine. 
− Indicare se le risorse assegnate sono effettivamente disponibili. 
− Informare se le risorse assegnate sono sotto assegnate o sovraccaricate di lavoro. 
− Avvisare se c’è una scadenza imminente. 
− Disegnare le attività del progetto come un diagramma di Gantt o un diagramma 
reticolare, in modo da ottenere un’immagine visiva del progetto. 
 
Queste sono alcune delle funzionalità del project utilizzate nell’attività di tirocinio per la 
definizione di un programma di commessa integrale. Quindi è stato possibile utilizzare il 
database di progetto, il calcolo della programmazione e le funzionalità di creazione grafici per 
facilitare i processi di gestione del progetto. 
 
Più precisamente, nel processo di pianificazione è stato utilizzato Microsoft Project per:  
− Creare le fasi, le fasi cardine e l’elenco delle attività del progetto. Microsoft 
Project si serve dell’elenco delle attività come base per il database di progetto che crea 
automaticamente. E’ possibile organizzare attività all’interno di fasi o sottoattività 
all’interno di attività di riepilogo, in modo da suddividere la commessa in segmenti 
gestibili. 
− Stimare le durate delle attività. Un’attività può richiedere 2 ore per essere 
completata, mentre un’altra può richiedere 4 giorni. Microsoft Project si serve di 
queste durate per aiutare a creare la programmazione. 
− Collegare le attività con le giuste relazioni ad altre attività. Spesso un’attività non 
può iniziare finché un’attività precedente non è stata completata. Microsoft Project si 
serve di queste relazioni tra le attività per costruire la programmazione. Le durate e le 
relazioni tra le attività sono mostrate anche nelle visualizzazioni Diagramma di Gantt 
e Diagramma reticolare del progetto. 
− Immettere le scadenze imposte o altri vincoli di data. Microsoft Project programma 
sulla base di questi vincoli e informa in caso di conflitti tra un vincolo e le durate o le 
relazioni tra le attività impostate. 
− Impostare le risorse e assegnarle alle attività. Microsoft Project tiene traccia delle 
risorse assegnate alle varie attività, programma il lavoro sulle assegnazioni in base alla 
disponibilità delle risorse e informa se una risorsa ha ricevuto più attività di quante ne 
possa eseguire nel tempo disponibile. 
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− Mettere a punto il piano per rispettare una data di fine. Si possono apportare 
modifiche agli obiettivi globali, alla programmazione, al costo e alle risorse per 
riportare in linea il piano di progetto. Mentre si lavora agli inevitabili compromessi del 
progetto, Microsoft Project ricalcola automaticamente la programmazione finché non 
si ottengono i risultati necessari. 
 
Nei processi di esecuzione e controllo del progetto è stato usato Microsoft Project per: 
− Salvare la previsione. Per motivi di confronto e verifica è opportuno fare 
un’istantanea del piano di progetto previsto. Mentre si aggiorna l’avanzamento delle 
attività durante il ciclo di vita del progetto, si può confrontare l’avanzamento corrente 
con il piano originale. Tali confronti forniscono informazioni preziose sul rispetto dei 
tempi e del preventivo. 
− Aggiornare l’avanzamento effettivo delle attività. Con Microsoft Project si può 
aggiornare l’avanzamento delle attività immettendo la percentuale completata, il 
lavoro completato, il lavoro rimante e così via. 
− Confrontare variazioni tra le informazioni sulle attività programmate ed 
effettive. Utilizzando le informazioni di previsione salvate, Microsoft Project presenta 
varie visualizzazioni che mostrano la previsione confrontata con l’avanzamento 
effettivo e programmato, insieme con le variazioni risultanti. 
 
Nel processo di chiusura del progetto, Microsoft Project può essere usato per: 
− Catturare i criteri di misurazione della durata effettiva delle attività. Se si verifica 
l’avanzamento delle attività nel corso del progetto, alla fine si dispone di dati sicuri e 
sperimentati sulla durata effettiva di determinate attività. 
− Catturare le sequenze corrette delle attività. A volte, all’inizio di una commessa, 
non si è sicuri del momento esatto in cui un’attività debba essere svolta nel corso del 
ciclo. Con l’esperienza della commessa alle spalle, si può verificare se la sequenza era 
corretta. 
− Salvare un modello per un progetto simile successivo. Utilizzando il piano di 
progetto come base per il progetto successivo, si avrà un elenco già pronto di attività, 
fasi cardine, risultati finali, sequenze, durate e relazioni tra le attività che può essere 
facilmente modificato per adattarsi ai requisiti del nuovo progetto. 
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In sintesi è stato utilizzato Microsoft Project per creare un modello, uno schema della 
commessa che rifletta la realtà della commessa stessa. Manipolando, analizzando le 
informazioni di progetto in vari modi è possibile risolvere problemi e prendere decisioni per 
gestire la commessa. Mentre si intraprendono le azioni e si prosegue nel progetto, si 




Figura 5.8: Ciclo per modellare la realtà della commessa. 
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Capitolo 6 
PROGRAMMA STANDARD DI COMMESSA 
 
6.1 INTRODUZIONE 
Dall’analisi effettuata sul flusso delle informazioni nel cantiere, si è evidenziata la necessità di 
standardizzare, per quanto possa essere possibile in ambito cantieristico, il processo 
produttivo dei maxiyacht e definire uno strumento di pianificazione di tale processo 
produttivo che potesse fornire un modello per la costruzione di yacht di 60 metri di lunghezza 
(sulla base del quale poter eventualmente costruire quello per la FB da 70 metri). In un 
secondo momento è stata poi estesa la pianificazione al processo di emissione della 
documentazione, degli ordini di acquisto e di appalto e di tutte la attività che stanno a monte 
del processo produttivo per la costruzione e l’allestimento di maxiyacht. Questo ha significato 
definire un programma di commessa integrale basato sulla definizione del ciclo standard di 
produzione dell’imbarcazione FB, che potesse rappresentare uno strumento operativo di 
gestione integrato (tra ufficio tecnico, ingegneria di produzione, produzione stessa e ufficio 
approvvigionamento). Tale strumento è stato definito sfruttando le potenzialità e le 
funzionalità del Project Microsoft (si veda a tale proposito il Paragrafo 5.6 PROJECT 
MICROSOFT). 
 
6.2 STRUTTURA DEL MODELLO 
Come prima cosa è stata affrontato il problema della definizione del ciclo standard di 
produzione in riferimento alla FB di 60 metri. Tale modello è stato creato tenendo presente il 
processo produttivo attuale e la possibilità di ottimizzazione della sequenza produttiva, 
rispettando naturalmente i vincoli posti sulle risorse e sulle capacità produttive del cantiere. 
Di conseguenza il modello si basa su una suddivisione della FB in ponti, partendo da quello 
inferiore per poi salire ai ponti superiori dell’imbarcazione stessa, questo sia per quanto 
riguarda la costruzione dello scafo che per il successivo allestimento. Si è quindi ritenuto 
opportuno mantenere nel modello la suddivisione in zone riportata nella zonificazione 
dell’imbarcazione (Figura 6.1) per una più semplice gestione del processo produttivo. 
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Figura 6.1: Zonificazione dell’imbarcazione FB. 
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Per pianificare, verificare e gestire la commessa è necessario avere informazioni dettagliate 
relative alle attività, alle risorse, alle assegnazioni, alle durate e così via. In questo modo 
Project calcola determinate voci per creare altre informazioni. Più attività, risorse e 
assegnazioni la commessa contiene e più queste informazioni vengono moltiplicate. Non è 
possibile analizzare questa massa di informazioni contemporaneamente e lavorare con esse in 
modo significativo o efficiente, se queste informazioni non sono organizzate e memorizzate in 
un database, cosa che può essere fatta con Project. Tutte le informazioni associate a una 
singola attività, per esempio, rappresentano un unico record in tale data base. Ogni singola 
informazione in tale record è un campo separato. Questo ha dato la possibilità di creare uno 
strumento dinamico, in cui una visualizzazione filtra le informazioni immesse in modo 
specifico secondo lo scopo della visualizzazione. 
La visualizzazione di base utilizzata è stata il Diagramma di Gantt (Figura 6.2), tipo 
particolare di visualizzazione utilizzata nella gestione di progetto. Il lato sinistro di un 
Diagramma di Gantt contiene una visualizzazione a elenco, mentre il lato destro contiene un 
grafico a barre lungo una scala cronologica. 
 
 
Figura 6.2: Diagramma di Gantt. Visualizzazione di base dello strumento di pianificazione e gestione della 
commessa realizzato. 
 
Si sottolinea che nell’attività svolta non si è tenuto conto dei costi di realizzazione 
dell’imbarcazione, in quanto lo scopo del lavoro è di sviluppo del progetto nell’ottica della 
maggiore comprensione temporale. E’ proprio per questo motivo che è stata scelta come 
visualizzazione di base dello strumento realizzato il diagramma di Gantt. 
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6.3 MONTE ORE 
Organizzare attività e sequenze di attività, assegnarle a risorse senza avere dati che riflettano 
le attività reali, il tempo davvero impiegato dalle risorse su tali attività e ciò che deve essere 
fatto prima che ogni attività possa iniziare, è come avere una serie di caratteri e di immagini 
su uno schermo o in una relazione dall’aspetto imponente, ma non avere un vero piano di 
progetto. 
E’ stato proprio questo uno dei maggiori problemi che sono stati affrontati nell’attività di 
tirocinio svolta ovvero la mancanza di uno storico sulle ore a consuntivo delle lavorazioni e 
dell’attribuzione del corretto numero di ore di una determinata attività ad una specifica area 
dell’imbarcazione. Essenzialmente fino a quel momento la pianificazione delle attività e nello 
stesso tempo la valutazione dei preventivi forniti dalle ditte era sempre stata fatta sulla base 
dell’esperienza di personale che da anni lavorava nel settore navale, senza tenere in maniera 
sistematica e in un unico data base le informazioni relative al monte ore. Infatti molto spesso è 
stata riscontrata la presenza di documentazione relativa alle ore di impiego di determinate 
risorse in determinate attività presso le officine, presso i Capi Barca, senza che mai queste 
informazioni potessero arrivare all’IGP e di conseguenza all’ufficio Acquisti. L’ufficio APR 
si trovava dunque ad effettuare analisi dei preventivi in mancanza di informazioni precise 
sulle ore necessarie per svolgere determinate attività, informazioni che invece sarebbero state 
molto utili per la valutazione dei preventivi dei fornitori e di conseguenza per la concessione 
di un eventuale nuovo appalto, acquisto o acquisto in opera. Di conseguenza è stata effettuata 
una raccolta di informazioni presso i vari Capi Barca, una serie di interviste, per recuperare 
tutta la documentazione e tutti i dati che da un lato avrebbero permesso di calcolare il monte 
ore, dall’altro di attribuire le ore necessarie per una data attività ad una specifica zona della 
nave. Questo ha permesso di effettuare una pianificazione delle attività da svolgere in maniera 
quanto più possibile realistica, e non a spanne come fatto in precedenza, e mettere in luce tutte 
le criticità del processo produttivo. 
Per ogni tipo di attività sono stati creati dei prezziari, ovvero documenti in cui sono state 
calcolate le ore per unità di misura specifica (es. metri quadrati, metri di tubatura, numero di 
macchinari, ecc.) necessarie per svolgere quella attività, per tipo di fornitore, in modo da 
creare una banca dati attendibile e che potesse essere facilmente aggiornata da utilizzare per la 
pianificazione delle attività e la valutazione di eventuali scostamenti. Inoltre determinando le 
ore per unità di misura specifica, si sono ottenute informazioni applicabili successivamente 
anche a varianti della FB da 60 metri. Nel senso che conoscendo, per esempio, il numero di 
ore necessarie per pitturare un metro quadro di superficie, è possibile calcolare semplicemente 
 83
il numero di ore necessarie per la pitturazione dello scafo di qualsiasi imbarcazione 
conoscendo semplicemente i metri quadri da trattare. 
Un esempio di questo tipo di documentazione è riportato in Figura 6.3. In questo caso 
l’attività presa in esame è il livellamento dei ponti dello yacht, che è il trattamento di 
isolamento dei ponti precedente al montaggio della pavimentazione vera e propria. Questo 
tipo di trattamento può essere fatto con differenti materiali sulla base del tipo di zona da 
trattare. Per esempio nelle zone che si trovano nelle vicinanze dei macchinari, zone dunque 
particolarmente soggette a vibrazioni e onde acustiche, viene applicato un trattamento 
smorzante con un particolare tipo di materiale, che è il Corlatex Wet Area, sopra il quale 
viene applicato un pannello di lana di roccia, per le sue proprietà fonoassorbenti e di 
smorzamento delle vibrazioni. Questo tipo di materiale è più pesante, per cui la lavorazione 
richiede il doppio del tempo rispetto al materiale utilizzato normalmente per l’isolamento 
delle zone più lontane da fonti di rumore o vibrazioni, come nel caso della cabina 
dell’armatore o del main saloon, dove viene utilizzato il Corlatex Ultralight, che è 
autolivellante, ha un peso inferiore e di conseguenza anche la lavorazione è più semplice e 
veloce. Ancora un altro tipo di trattamento viene applicato nei locali tecnici, dove la presenza 
di motori, generatori, e macchinari vari determina rumori e vibrazioni elevatissime . Qui viene 
infatti applicato il cosiddetto ciclo API, che consiste nell’operazione di carteggio, posa di 
primer e successiva applicazione del Flex Securit. Altri tipi di trattamento vengono applicati 
sulla base delle zone da trattare. 
Precedentemente la pianificazione dell’attività di livellamento veniva fatta senza tener conto 
delle differenze nelle tipologie di trattamento delle varie zone, sulla base di tempistiche 
medie, senza poter fare una previsione dettagliata del tempo necessario per lo svolgimento 
dell’attività in ogni area. Sulla base di interviste fatte ai fornitori e sulla base degli 
avanzamenti registrati su commesse precedenti è stato possibile ricavare le ore necessarie per 
livellare un metro quadro di superficie, per ogni tipologia di trattamento, effettuate da una 
determinata ditta (per motivi di privacy non verranno riportati in tale relazione i nomi di ditte 
o informazioni relative all’azienda o a tali ditte sui cui è necessario mantenere l’obbligo della 
segretezza). 
Questo tipo di documentazione ha assunto una valenza fondamentale : 
1. Nella valutazione dei fornitori e dei preventivi di lavorazione. 




Azimut-Benetti SpA Data: 12/06/2007
Divisione Benetti Compilato: IGP
B.U. di Livorno
Revisione 01
Repertorio Incidenza Importo(€) Repertorio Incidenza Importo (€)
Corlatex Ultralight 0,35 20 7 022301 60% 9,96 022399 40% 6,64 0,28 16,6
Corlatex Wet Area 1,0/1,1  50/60 7 022301 60% 51,00 022399 40% 34 1,42 85




10 022301 022399 35
Flex securit 7 022301 022399 95
(*) Il costo della M.O. non è proporzionale allo spessore applicato
Ore/mq
   Costi per spessori a specifica  (€/mq)Spessore previsto a 
specifica   
(mm)




  PREZZARIO LIVELLAMENTI
   DITTA XXX







Figura 6.3: Prezzario Livellamenti-Ditta XXX. 
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Nell’APPENDICE A sono riportati alcuni dei fogli di calcolo utilizzati per determinare il 
monte ore. 
6.4 CICLO STANDARD DEL PROCESSO PRODUTTIVO 
Dopo aver calcolato il corretto numero di ore necessario per lo svolgimento delle attività, 
l’attenzione è stata posta sulla definizione del ciclo di produzione standard ovvero sulla 
definizione della sequenza ottimale di lavorazione. 
Come prima cosa bisogna sottolineare il fatto che il processo produttivo (descritto nel 
Paragrafo 3.5 ANALISI DEL PROCESSO PRODUTTIVO) si divide in due macroprocessi: 
costruzione scafo e sovrastruttura e allestimento. 
 
6.4.1 Programma scafo e sovrastruttura 
Nel primo processo (di cui in ALLEGATO B è riportato il programma dettagliato) vengono 
tagliati i blocchi che costituiscono lo scafo e man mano che questi sono tagliati secondo il 
piano di nesting (piano di taglio del blocco), vengono saldati.  
Il programma definito è uno strumento dinamico, che può essere letto e utilizzato secondo 
vari livelli di dettaglio. In Figura 6.4 si riporta il primo livello del programma, che indica 
semplicemente la macro attività PROGRAMMA SCAFO, ovvero l’inizio, la fine e di 
conseguenza la durata dell’attività stessa.  
 
 
Figura 6.4: Primo livello del programma scafo. 
 
Il secondo livello del programma (Figura 6.5) è costituito dai singoli blocchi costituenti scafo 
e sovrastruttura. E’ possibile poi andare ancor più nel dettaglio, perché per ogni blocco 
vengono programmate le attività di: 
 
− Invio nesting al taglio 
− Taglio lamiere 
− Prefabbricazione 
− Imbarco blocchi 
− Completamento giunzioni  
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Figura 6.5: Secondo livello del programma scafo. 
 
 
Figura 6.6: Terzo livello del programma scafo. 
 
Utilizzando il Project come strumento per la gestione del programma scafo e sovrastruttura è 
possibile filtrare le informazioni di cui si ha di volta in volta bisogno e utilizzare varie 
visualizzazioni. 
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Per cui è possibile utilizzare il programma secondo differenti livelli di dettaglio. 
Viene utilizzato il data base che genera il software, associando ad ogni attività le informazioni 
necessarie, come per esempio, per ogni operazione, le ditte responsabili nel campo NOMI 
RISORSE e il RESPONSABILE BENETTI nel relativo campo. 
Per ogni attività nel campo PREDECESSORI sono riportati i relativi vincoli tra le attività. 
 
 
Figura 6.7: Esempio dei vincoli imposti al programma. 
 
In Figura 6.7 si riporta un esempio di come il programma tiene conto dei vincoli produttivi. Il 
blocco PC02 deve essere saldato da programma con i blocchi PC03 e FO02, per cui deve 
essere imbarcato dopo i suddetti blocchi e dopo che ovviamente, sia terminata la sua 
prefabbricazione. Nella colonna predecessori dunque questi vincoli produttivi si traducono in: 
− 29 (o analogamente 29 FI): l’attività 53 non può iniziare prima che sia conclusa 
l’attività 29. 
− 41 (o analogamente 41 FI): l’attività 53 non può iniziare prima che sia conclusa 
l’attività 41. 
− 52 (o analogamente 52 FI): l’attività 53 non può iniziare prima che sia conclusa 
l’attività 52. 
 
Di conseguenza un eventuale scostamento di un’attività vincolante, comporta uno slittamento 
automatico dell’attività che ne dipendono direttamente. 
Questo tipo di funzionalità del programma ha comportato un notevole vantaggio nella 
pianificazione e nel successivo controllo delle attività. I precedenti programmi scafo riportati 
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su semplici fogli excell richiedevano tempi maggiori per le immissioni delle attività e delle 
informazioni ad esse collegate, per non parlare del fatto che le rappresentazioni grafiche delle 
attività e dei vincoli non venivano generate automaticamente, per cui anche un semplice 
report al livello aziendale superiore, che comportava la necessità di generare dati aggregati e 
rappresentazioni visive del programma e dello stato di avanzamento dei lavori, implicavano 
un enorme aggravio di tempo, con notevoli possibilità di errori. Inoltre erano richiesti elevati 
tempi per aggiornare i programmi nel caso un’attività fosse stata in anticipo o in ritardo 
rispetto ai tempi previsti, in quanto questo comportava dover modificare casella per casella le 
singole attività e dover ricalcolare il loro nuovo inizio nel caso in cui il vincolo prevedesse 
degli anticipi o dei ritardi (si veda a tale proposito il Paragrafo 5.4.1 Tipologie di legami). 
Per quanto riguarda la sequenza ottimale delle lavorazioni il programma è stato sviluppato 
cercando di ridurre per quanto possibile, compatibilmente con le risorse disponibili e con gli 
spazi disponibili nel capannone di prefabbricazione dei blocchi, il lead time di fabbricazione 
scafo. Per cui sono state parallelizzate le attività che potevano essere svolte in contemporanea. 
Consideriamo ad esempio i blocchi PC02, PC03 e FO02, il cui programma è riportato in 
Figura 6.7. Le attività di Invio nesting al taglio, taglio lamiere e prefabbricazione sono state 
programmate in modo che avvengano parallelamente, così da prefabbricare i blocchi 
parallelamente e far avvenire in serie solo l’imbarco e dunque il completamento delle 
giunzioni. 
Su analoghe considerazioni di ottimizzazione del processo produttivo è stata effettuata la 
programmazione dell’intero processo. 
 
6.4.2 Allestimento 
Con la stessa logica utilizzata per lo scafo, è stata effettuata la pianificazione dell’allestimento 
dell’imbarcazione, che fisicamente inizia nel momento in cui lo yacht viene trasferito dal 
capannone scafo al capannone allestimento. 
La programmazione delle attività è stata effettuata sulla base delle date di consegna dello 
yacht. Queste sono riportate in un documento, comunemente denominato Sessennale, che è il 
Piano di Produzione di sei anni finanziari della Business Unit di Livorno, in cui vengono 
riportate quelle che sono le principali date relative alle imbarcazioni realizzate durante i 
relativi anni. Queste date sono: 
− inizio prefabbricazione blocchi; 
− trasferimento nave in area allestimento; 
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−  inizio nave galleggiante (ovvero trasferimento dell’imbarcazione in banchina per 
prove e collaudi); 
− varo. 
Per rispettare la consegna della nave, la programmazione temporale ovvero la pianificazione è 
stata effettuata a ritroso rispetto a queste date. 
Nella Figura 6.8 è riportato il primo livello di dettaglio del programma, in cui, come già 
accennato, è stata suddivisa l’imbarcazione in zone; ogni zona è identificata da una sigla, che 
serve come collegamento diretto tra il programma d’allestimento e la zonificazione 
dell’imbarcazione stessa (Figura 6.1). Supponiamo infatti che la “lista delle cose” da fare sia 
pronta: l’allestimento di un megayacht comporta un numero molto elevato di attività da 
realizzare. C’è bisogno comunque di un modo per ordinarle: è sicuramente più facile 
cominciare col suddividere tutto raggruppando le cose che in qualche modo hanno a che fare 
una con l’altra. 
La divisione effettuata è quella più logica: suddividere lo yacht in zone, a partire dal ponte più 
basso verso l’alto, così come viene effettivamente costruita l’imbarcazione. 
 
 
Figura 6.8: Primo livello di dettaglio del programma d’allestimento. 
 
Per tutte le zone arredate il livello di dettaglio inferiore prevede la suddivisione nelle seguenti 
fasi: 
− Attività a caldo; 
− Trattamenti; 








Mentre per i locali tecnici le fasi previste sono: 
− Attività a caldo; 
− Trattamenti; 
− Imbarchi; 
− Allestimento tecnico; 
− Collegamenti, pressature, collaudi; 
− Finiture. 
 
Prima di questa attività di tirocinio non era definita una sequenza univoca di lavorazione, per 
cui di volta in volta, imbarcazione per imbarcazione, veniva pianificata una certa sequenza di 
attività, secondo le esigenze contingenti, le disponibilità di risorse immediate e di materiale. 
E’ stato determinato l’intero ciclo standard di produzione, zona per zona è stata determinata 
zona per zona la sequenza ottimale delle attività. 
Prendiamo in considerazione una zona arredata, per esempio il main deck armatore. In Figura 
6.9 è riportata la sequenza ottimale di lavorazione di questa zona. 
Considerando la disponibilità di risorse per lo svolgimento delle attività (si veda a tale 
proposito il Paragrafo 6.5 IMPOSTAZIONE DI RISORSE NEL PROGETTO) e la dimensione 
della zona (locale con grandezza sufficiente per poter effettuare più lavorazioni 
contemporaneamente), sono state parallelizzate le attività di passaggi e forature per 
tubolature, passaggi e strade cavi e passaggi per impianto di condizionamento, attività che 
venivano precedentemente eseguite in serie, questo sulla base di considerazioni più che altro 
logiche piuttosto che per esigenze di carattere costruttivo. 
L’arpionatura consiste nel montaggio di perni per il fissaggio dei pannelli di lolamat, per cui 
necessariamente deve iniziare dopo che le attività di realizzazione dei passaggi sono 




Figura 6.9: Sequenza ottimale di lavorazione del Main Deck Armatore. 
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La stesura delle tubolature, dei cavi elettrici locali, delle condotte per il condizionamento, dei 
cavi elettrici a lunga percorrenza sono tutte attività che sono state programmate per essere 
svolte in parallelo, non essendoci vincoli di carattere costruttivo tra di loro. E’ naturale che 
l’inizio di ogni attività avverrà in parti differenti del mean deck armatore per evitare 
sovrapposizioni di tubisti, elettricisti e idraulici che possano comportare problemi durante le 
lavorazioni. 
L’isolazione del locale può iniziare già dopo che buona parte delle tubolature sono state stese. 
Questo rappresenta il caso di un vincolo in cui è previsto un ritardo (22 giorni) in un vincolo 
di INIZIO-INIZIO. Non prima che le tubolature siano completate, queste ultime vengono 
messe in pressione. Poiché questa è un’attività che richiede poco più che una giornata in una 
zona del genere, si aspetta che tutti i tubi vengano terminati per eseguire la pressatura, dopo di 
che possono essere rivestiti di materiale isolante. Completata l’impiantistica, si inizia 
l’operazione di pavimentazione. Sono state parallelizzate le operazioni di tracciatura degli 
arredi e imbonaggio delle pareti, dopo le quali si è programmato un milestone (si veda il 
Glossario presente a fine relazione per il significato del termine): l’autorizzazione a chiudere 
tutte le pareti. E’ uno step di importanza fondamentale nella gestione dell’allestimento, in 
quanto eventuali problemi impiantistici successivi a questo “momento” comporterebbero il 
dover rimuovere i pannelli sulle pareti, il che significa notevole spreco di tempo, risorse e 
possibilità di danneggiamento del materiale. Lo stesso discorso vale per l’autorizzazione alla 
chiusura dei soffitti. 
Per quel che riguarda l’arredamento, c’è da sottolineare che rappresenta sicuramente una delle 
attività più critiche insieme alla realizzazione degli impianti idrico, elettrico e di ventilazione, 
per il valore aggiunto che apporta all’imbarcazione e per le risorse e i tempi che richiede. 
In fase di analisi del ciclo produttivo sono state evidenziate delle attività che invece di essere 
fatte “a bordo”, occupando spazio che potrebbe essere utilizzato per lo svolgimento di altre 
attività, possono essere fatte “a terra” presso i mobilieri stessi. In questo modo è possibile 
svolgere queste lavorazioni in parallelo ad altre che possono così avvenire a bordo, riducendo 
così il lead time di costruzione dell’imbarcazione. Tutte le attività di costruzione degli arredi 
che possono non essere effettuate a bordo, comprendendo tra queste anche la verniciatura, 
vengono fatte dagli arredatori presso i propri stabilimenti. Successivamente arrivano al 
cantiere secondo una bene determinata programmazione (si veda Paragrafo 6.6.3.1 Il 
programma di approvvigionamento) , e vengono montati a bordo. Naturalmente per fare 
questo è necessaria una programmazione delle attività a monte del processo produttivo 
(programmazione delle richieste di ordine e di appalto) tale da poter permettere agli arredatori 
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stessi di iniziare prima la lavorazione degli arredi (si rimanda per i dettagli al Paragrafo 6.6 
ATTIVITÀ A MONTE DEL PROCESSO PRODUTTIVO). Successivamente al montaggio del 
marmo, si iniziano le operazioni di finitura della zona: collegamenti, finitura pavimenti e 
rifiniture. 
Analogamente sono state pianificate le attività di allestimento delle altre zone. 
In Figura 6.10 è riportata la sequenza ottimale di lavorazione dell’Apparato Motore. 
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Figura 6.10: Sequenza ottimale di lavorazione dell’Apparato Motore. 
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Stabilite le sequenze ottimali di lavorazione delle varie zone, è stato necessario definire per 
ognuna l’inizio dell’allestimento. Supponiamo che la data di trasferimento dell’imbarcazione 
prevista da Sessennale è il 13/02/08 (così come è effettivamente per lo yacht preso in 
considerazione). Naturalmente se l’inizio dell’allestimento dell’Under Lower Deck potrebbe 
essere programmato per il 13/02/08, non potrà essere lo stesso per l’Upper Deck per motivi di 
disponibilità di risorse, con molta probabilità, infatti, la risorsa risulterebbe soprassegnata (Si 
veda a tale proposito il Paragrafo 5.5 LE RISORSE). 
A tale proposito in fase di analisi del processo produttivo, si è evidenziata la possibilità di 
anticipare l’allestimento dello yacht rispetto alla data di trasferimento dell’imbarcazione nel 
capannone allestimento, questo significa che è possibile svolgere alcune attività di 
allestimento già nella fase di costruzione scafo. Le attività di passaggi e forature per 
tubolature dell’Under Lower Deck, per esempio, possono essere svolte mentre si completano 
le giunzioni della sovrastruttura. 
E’ stato dunque introdotto il milestone TRASFERIMENTO NAVE IN AREA 
ALLESTIMENTO, rispetto al quale programmare l’inizio dell’allestimento di ogni zona. 
Tutte le prime attività di allestimento (Passaggi e forature per tubolature) sono collegate 
all’attività 31. 
Questo permette di utilizzare il programma per qualsiasi imbarcazione. Modificando 
semplicemente le date di trasferimento nave e consegna (altro milestone a cui sono collegate 




Figura 6.11: Inizio allestimento ULD. 
 
In Figura 6.11 si evidenzia l’anticipo dell’allestimento dell’Under Lower Deck rispetto al 
trasferimento nave in area allestimento (di 41 giorni). Man mano che si salgono i ponti dello 




Figura 6.12: Inizio allestimento Upper Deck (Esterno). 
 
6.5 IMPOSTAZIONE DI RISORSE NEL PROGETTO 
Nel momento in cui sono state sviluppate le durate delle attività, sono state determinate 
esattamente quali sono le attività da svolgere e quali tipi di risorse sono necessarie. Infatti il 
processo seguito è stato il seguente: 
1. Identificare le attività che devono essere svolte. 
2. Identificare le risorse necessarie. 
3. Assegnare le risorse alle attività. 
 
Il primo punto è già stato trattato nei paragrafi precedenti, per cui successivamente si 
riportano il secondo e il terzo. 
6.5.2 Identificazione delle risorse necessarie. 
Come detto nel Paragrafo 5.5 LE RISORSE ci sono due modi, di fatto; per gestire 
l’assegnazione di risorse al progetto:la gestione per persona e la gestione per mestiere o per 
profilo professionale. 
 
Essendo un maxiyatch una commessa di una certa durata, il presente lavoro si è basato su una 
gestione delle risorse per profilo professionale. 
I fondamentali profili professionali necessari sono: 
 
− Tubisti. Risorse per la costruzione e posa in opera delle tubazioni: 
? Realizzazione degli impianti tecnici nell’AM e nei locali tecnici, con 
collegamenti dei macchinari ausiliari e principali 




− Coibentatori. Risorse per la fase di posa in opera e eventuale ripristino della 
coibentazione in tutti i locali dello yacht in cui questa è prevista. 
 
− Elettricisti. Risorse per la stesura dei vari impianti elettrici previsti a bordo: 
? Realizzazione dei diversi impianti elettrici della nave 
? Collegamento delle utenze dei macchinari nel locale AM e nei locali 
tecnici 
? Montaggio e collegamento dei quadri elettrici e sottoquadri 
? Installazione degli strumenti elettronici di governo e navigazione 
? Realizzazione impianti hi-fi e tv 
? Montaggio accessori di illuminazione interni e esterni (plafoniere, 
faretti, foot-light). 
 
− Idraulici (ventilazione). Risorsa per la posa in opera delle condotte per impianto di 
condizionamento, montaggio di fan-coil e degli impianti di estrazione, dove previsti. 
 
− Arredatori (falegnami). Si occupano della parte relativa alla costruzione e montaggio a 
bordo dell’arredamento di tutti i locali abitati e dei cielini esterni. Altro compito è il 
ripristino, ove necessario, di compartimentazione e scale interne. 
 
− Marmisti. Effettuano lavorazioni di rilievo seste, costruzione e posa in opera di finiture 
in marmo previste. 
 
− Teak. Realizzazione e posa in opera della pavimentazione, dei corrimano e delle 
finiture in teak sui vari ponti dell’imbarcazione. 
 
− Pittori. Operano su scafo e opera viva, effettuando operazioni di preparazione delle 
superfici e verniciatura oppure pitturazione dei locali interni dove non è presente il 
lolamat. 
 
− Carpentieri. Risorse per il montaggio delle carpenterie varie. 
 




Figura 6.13: Elenco risorse. 
 
6.5.3 Assegnazione delle risorse alle attività. 
A questo punto, avendo attività e risorse, sono state abbinate, infatti: 
 
Attività + Risorse = Assegnazioni. 
 
La prima volta che è stata aggiunta una risorsa al piano di progetto, tramite le unità massime 
dette anche unità di risorsa (Figura 6.13), si è specificato la disponibilità della risorsa sul 
progetto. Successivamente, assegnando queste risorse alle attività, si è reso più preciso il 
concetto di disponibilità utilizzando le unità di assegnazione. Con le unità massime è stata 
specificata la disponibilità delle risorse sull’intero progetto, mentre con le unità di 
assegnazione la disponibilità di una risorsa per l’attività specifica ad essa assegnata (esempio 
in Figura 6.14). 
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Figura 6.14: Assegnazione della risorsa all’attività di brossatura e pitturazione. 
 
La durata, le unità e il lavoro sono collegati e interdipendenti attraverso la seguente formula di 
programmazione del software: 
 
Durata * Unità = Lavoro. 
 
Per cui avendo precedentemente stabilito le ore necessarie per lo svolgimento delle attività, 
effettuata l’assegnazione delle risorse, automaticamente il programma ha calcolato la durata 





Figura 6.15: Totale ore di lavoro per ogni tipologia di risorsa. 
  
Bisogna essere in grado di controllare il modo in cui viene influenzata la programmazione 
quando si modifica la durata, le unità di assegnazione o il lavoro. Questo controllo è il tipo di 
attività, che può essere considerato un’ancora tra i tre elementi durata, unità e lavoro. 
Il tipo di attività indica quale dei tre elementi deve restare fisso e quale degli altri due può 
flettersi per adattarsi alla modifica. I tre tipi di attività sono i seguenti: 
 
− A unità fisse 
− A durata fissa 
− A lavoro fisso 
 
 
Figura 6.16: Tipologie di attività. 
 
Come si vede dalla Figura 6.16, quando si cambia uno dei tre elementi tra durata, unità e 
lavoro, almeno uno degli altri viene influenzato, cambiando la programmazione delle attività 
o delle assegnazioni. 
La scelta del tipo di attività per il progetto e per le singole attività è basata sul modo in cui 
viene sviluppato il progetto e sulle regole di programmazione scelte. Nel caso in esame è stato 
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scelto il tipo di attività a unità fisse (Figura 6.17). Il tipo di attività a unità fisse indica che il 
numero di risorse deve rimanere costante, indipendentemente dalle modifiche alla durata o al 
lavoro. Questa scelta è essenzialmente dovuta al fatto che la maggior parte delle risorse 
utilizzate per la costruzione dello yacht non è costituita da risorse interne al cantiere, ma da 
ditte a cui viene assegnato l’appalto, per cui il numero di operatori viene preventivamente 
stabilito o comunque non dipende direttamente dal cantiere. 
Quindi determinate le ore necessarie a svolgere una determinata attività, assegnandole un 
determinato numero di risorse, il programma ne calcola automaticamente la durata. Nel caso, 
per esempio, dell’attività di arpionatura (durata = 32 h) del locale Main Deck, assegnando ad 
essa una coppia di operatori, la durata dell’attività risulta 2 giorni, avendo impostato nel 




Figura 6.17: Tipo di attività a unità fisse. 
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Figura 6.18: Esempio di assegnazione risorse. 
 
In questo modo è stato inoltre possibile rivedere la quantità di lavoro assegnato a una risorsa 
(un esempio di tale visualizzazione è riportato in Figura 6.19) e risolvere le sovrassegnazioni, 
attraverso un procedimento iterativo di assegnazione di risorse. In Figura 6.20 come si può 
notare vengono indicate in rosso le risorse soprassegnate, rendendo molto più agevole il 








Figura 6.20: Sovrassegnazione delle risorse. 
 
In maniera analoga, dopo aver assegnato le risorse, se il programma calcola una data di fine 
posteriore alla data di fine prevista, è necessario tornare indietro e aggiungere altre risorse. 
Come si vede quindi la messa a punto del piano di progetto per ottenere il giusto numero di 
risorse per soddisfare il programma è avvenuto con un processo iterativo: sono stati necessari 
diversi cicli di messa a punto prima di arrivare al giusto bilanciamento. 
 
Le risorse svolgono il lavoro del progetto, ma una volta definite e programmate le attività ci si 
è chiesti se fosse stato necessario specificare effettivamente le risorse del piano di progetto e 
se fosse stato sufficiente stampare il programma e informare le persone delle attività delle 
quali sono responsabili. Questa procedura potrebbe sembrare un modo semplice per gestire la 
commessa, ma si sarebbe perderebbe la possibilità di: 
− Aumentare l’accuratezza del piano di commessa. 
− Sapere anticipatamente se alcune risorse sono sovraccariche di lavoro nel tempo 
assegnato. E’ stato così possibile vedere se qualcuno è stato sotto assegnato e spostare 
le responsabilità di conseguenza mano a mano si mette a punto il programma. Poi 
quando il lavoro viene svolto e si hanno informazioni sull’avanzamento di ogni 
attività, è possibile trovare i colli di bottiglia o eventuali nuove sovrassegnazioni o 
sottoassegnazioni dovute ai cambiamenti di programma. 
− Verificare l’avanzamento secondo il lavoro delle risorse. 
 
6.6 ATTIVITÀ A MONTE DEL PROCESSO PRODUTTIVO 
Per definire il programma di commessa completo è stato necessario integrare il programma di 
produzione con la pianificazione di tutte le attività a monte del processo produttivo, come 
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mostra lo schema riportato in Figura 6.21. Si è visto nei Paragrafi 4.2 APPALTI, ACQUISTI 
IN OPERA E MATERIALI e 4.3 ANALISI DEL FLUSSO DELL’INFORMAZIONE E DELLA 
DOCUMENTAZIONE che questi processi sono l’emissione della documentazione, degli 
ordini di acquisto e di appalto. Il presupposto di questo lavoro è la pianificazione di tutte le 
sopracitate attività di supporto per arrivare alla definizione di un programma di commessa 
completo che permetta di snellire il flusso di documentazione tra gli uffici e migliorare la 
programmazione interna di ognuno di essi. Molte volte infatti viene effettuata la 
programmazione nel dettaglio delle attività di costruzione o allestimento dello yacht senza 
considerare la disponibilità di materiale o la mancata definizione di concessione dell’appalto, 
per cui il processo di realizzazione dell’imbarcazione si ferma non tanto per problemi causati 
dalla Produzione, ma per intoppi a monte. 
 
 
Figura 6.21: Schema del programma integrale di commessa. 
 
E’ ovvio che questo lavoro si è spinto fino a un certo dettaglio, compatibilmente con i tempi 
di svolgimento dell’attività di tirocinio, ma soprattutto perché non ha senso spingere la 
pianificazione oltre un certo livello. Per comprendere meglio questa affermazione si sottolinea 
che attività strategiche e che comportano una serie di attività di preparazione al lavoro da 
parte della ditta appaltatrice o del cantiere oppure un certo lead time di consegna richiedono 
una certa pianificazione secondo vari criteri, riportati successivamente; viceversa un acquisto 
per esempio di un certo numero di ombrinali, che non comporta particolari problematiche, 
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valore aggiunto, o lead time di consegna al cantiere elevati, può essere fatto direttamente su 
piazza, nel momento in cui c’è l’esigenza di quell’acquisto. Per cui il lavoro si è focalizzato 
sulla pianificazione e il controllo delle attività di supporto al processo produttivo più critiche. 
Quest’attività ha richiesto un collegamento continuo tra l’Ingegneria di produzione, l’ufficio 
Acquisti e l’ufficio Tecnico, allo scopo di definire un programma che potesse essere utilizzato 
dai vari enti aziendali e che soprattutto tenesse conto delle diverse esigenze. 
 
6.6.1 Impostazione della struttura di suddivisione del lavoro 
Un programma di commessa così complesso però poteva rischiare di essere troppo complicato 
da leggere e soprattutto ricco di attività di differenti competenze. Spesso è stato sottolineato 
l’elevato numero di attività del programma, che secondo alcuni poteva comportare un’elevata 
complessità di lettura. 
In realtà un adeguato sistema informativo per la pianificazione e il controllo della commessa è 
tanto più utile e preciso quante più sono le informazioni che contiene e quanto più queste sono 
significative e aggiornate. E’ naturale che il progetto contiene tante informazioni e che alcuni 
dati possono dar fastidio quando non sono pertinenti. Quello che è di fondamentale 
importanza è “saperlo leggere”. 
Per questo è stato aggiunto un nuovo campo, Responsabilità, in cui per ogni attività ne viene 
indicata la responsabilità, in modo da poter filtrare informazioni non necessarie per potersi 
concentrare su ciò che bisogna vedere. I filtri infatti limitano le attività o le risorse 
visualizzate, in modo da poter analizzare solo determinate situazioni. 
 
 
Figura 6.22: Filtro per visualizzare solo le attività di una determinato ente aziendale. 
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In Figura 6.22 è riportata la finestra di visualizzazione per poter filtrare le attività in base alle 
responsabilità, in cui le sigle riportate hanno i seguenti significati: 
− APR: di competenza dell’ufficio approvvigionamento; 
− TEC: di competenza dell’ufficio tecnico; 
− PRO: di competenza della produzione; 
− RT: rata contrattuale; 
− SESS: stabilito dalla Direzione e riportato nel Piano Sessennale di Produzione. 
 
Sono state inserite nel programma anche le rate contrattuali (Figura 6.23), essendo dei 
“momenti” a cui corrisponde un’entrata finanziaria al cantiere e quindi di fondamentale 
importanza nella gestione della commessa. Esse sono legate infatti a dei momenti prestabiliti 
della costruzione dello yacht. 
 
 
Figura 6.23: Rate contrattuali. 
 
Ogni elemento e livello della struttura è stato descritto da un codice WBS univoco. 
Analogamente alla struttura dell’elenco attività del progetto, la WBS è una visualizzazione a 
diagramma gerarchico dei risultati finali del progetto, nella quale ogni livello inferiore 
rappresenta una descrizione sempre più dettagliata dei risultati finali del progetto. Ogni livello 
ha il proprio gruppo di codici. I livelli nella gerarchia rappresentano le attività di riepilogo, le 
sottoattività, le unità lavorative e i risultati finali. In Figura 6.24 è riportato una schermata del 




Figura 6.24: WBS. 
 
6.6.2 Programma disegni e specifiche 
Come è intuibile, la costruzione di un mega yacht richiede un numero di specifiche e di 
disegni tali che non è possibile averli tutti disponibili all’inizio della costruzione dello stesso 
per due motivi: 
1. Il numero di disegni è elevato, per cui la loro realizzazione richiede molto tempo; 
2. Molte definizioni, soprattutto quelle relative all’arredo, alle apparecchiature 
elettroniche, devono essere fatte sulla base delle indicazioni dell’armatore. 
 
Attualmente la suddivisione dei disegni è fatta in a base ad un elenco disegni, diviso per 
categorie (sarebbe impensabile gestire singolarmente disegno per disegno). La gestione dei 
disegni è piuttosto informale, si basa sul Sessennale oppure sul Piano di produzione 
Triennale, in cui sono definite le date di trasferimento imbarcazione nell’area allestimento e la 
data di consegna degli yacht realizzati in tre anni finanziari dal cantiere. E’ sulla base di 
queste date e sulle richieste provenienti di volta in volta dall’Ingegneria di Produzione che 
TEC realizza i disegni.  
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Di importanza fondamentale è la disponibilità dei disegni e naturalmente delle specifiche per 
poter iniziare l’attività programmata.  
Definendo a priori la tempistica di emissione di specifiche e disegni, l’ingegneria di 
Produzione evita di richiederli di volta in volta all’ufficio tecnico, si evitano problemi dovuti 
alla loro mancata disponibilità e si migliora la programmazione interna dell’ufficio tecnico 
stesso. 
La logica con cui è stata effettuata la programmazione dell’emissione dei disegni è di 
determinare il momento in cui il disegno deve essere pronto per essere consegnato alle ditte 
che devono svolgere i lavori e alla produzione, in modo tale che la relativa attività o le 
relative attività possano iniziare senza intoppi. Si tratta dunque di ragionare a ritroso, 
seguendo le seguenti fasi: 
1. Determinare le attività che necessitano del disegno o della specifica per essere svolte; 
2. Stabilire quanto tempo prima dell’inizio dell’attività deve essere pronto il disegno. 
 
La pianificazione è stata effettuata in modo tale che la disponibilità del disegno è collegata 
all’inizio della relativa attività. Per ognuno di essi viene riportato il codice del disegno, 
facilitandone così la gestione (tali codici non vengono riportati in tale relazioni per motivi di 
riservatezza sui dati aziendali). 
In corrispondenza di ogni zona sono riportati i disegni e le definizioni che devono essere 
emesse per svolgere le lavorazioni. E’ ovvio che per alcuni di essi non è possibile abbinare 
una ben precisa zona nave a cui si riferiscono, basti pensare alla Specifica nave, a disegni 
dell’impianto elettrico oppure a definizioni di materiali come tende, tappeti, pavimenti. La 
soluzione logica è quella di metterli tutti insieme tra di loro, creando una fase a parte . In 
Figura 6.25 si riportano i disegni e le specifiche relative alla costruzione scafo e 
sovrastruttura, in cui evidenzia la programmazione a ritroso. Il vincolo riportato nella colonna 





X = ID attività collegata all’emissione di quel disegno/specifica 
II = legame di tipo INIZIO-INIZIO 
Y = anticipo dell’emissione del disegno/specifica rispetto all’inizio dell’attività x  
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Nel caso di Figura 6.25: 
x = ID costruzione scafo e sovrastruttura (23). 
 
 
Figura 6.25: Programmazione dell’emissione dei disegni e specifiche generali relativi alla costruzione scafo 
e sovrastruttura. 
 
In Figura 6.26 invece è riportata invece la programmazione dell’emissione dei disegni e 
specifiche generali relative all’allestimento. 
Si precisa che per i disegni che prevedono un periodo superiore ad un giorno per l’emissione, 
si fa riferimento a più disegni che appartengono allo stesso gruppo funzionale. Per non 
appesantire la programmazione si è ritenuto opportuno indicare semplicemente il gruppo per 
cui si definisce il periodo in cui deve completarsi l’emissione di tutta la documentazione che 
vi è compresa, partendo naturalmente dai disegni relativi al ponte più basso per poi salire fino 




Figura 6.26: Programmazione dell’emissione dei disegni e specifiche generali relative all’allestimento. 
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Per quanto riguarda i disegni che possono essere associati ad una data zona, il discorso è 
analogo, con la differenza che l’emissione del disegno è collegata alla specifica attività di 
quella zona, in modo tale che un’eventuale modifica della pianificazione temporale delle 
attività costruttiva determina l’aggiornamento automatico della programmazione della 
emissione dei disegni o delle specifiche associate. 
Per esempio, si consideri l’apparato motore, che è sicuramente la zona dello yacht più 
complessa da gestire per l’elevato numero di macchinari presenti in quest’area. Se si prende in 
esame il Disegno XXXX (Sistemazione macchinari locale apparato motore), si è stabilito un 
anticipo rispetto a questo di 2 mesi per poter gestire meglio anche le attività di saldatura nello 
scafo e di 2 mesi e mezzo per i Piani coordinati (Figura 6.27). Analogamente si è proceduto 




Figura 6.27: Esempio di programmazione dell’emissione dei disegni. 
 
6.6.3 Programma materiali, acquisti in opera, appalti 
6.6.3.1 Il programma di approvvigionamento 
La disponibilità di materiali, nei tempi in cui le attività ne necessitano, è un elemento cruciale 
per ogni progetto. Un attento controllo del programma di approvvigionamento ed un’accurata 
selezione dei fornitori fanno aumentare le probabilità che il progetto possa essere terminato 
entro i tempi previsti. D’altro canto, le esigenze del contrattista sono diverse da quelle del 
fornitore; così accade che per il cantiere sarebbe meglio ricevere di volta in volta il materiale 
al momento del suo utilizzo (just in time), mentre per il fornitore, per ragioni di costo, è 
preferibile accettare ordini vincolati da quantitativi minimi. 
Tenendo conto dei vincoli introdotti dai fornitori e dal fabbisogno di progetto il programma di 
approvvigionamento materiali può essere schematizzato così come riportato in Figura 6.28. 
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Si individua dapprima la data ottimale di consegna al cantiere (di solito attività per la quale 
servono i materiali), si decide come accorpare gli ordini, quindi con un processo a ritroso, si 
determinano le durate di ogni fase del ciclo di procurement, ed infine si calcolano le date di 
inizio e di fine di ogni fase e in particolare le date di emissione degli ordini. 
 
 
Figura 6.28: Ciclo del procurement. 
 
Definendo il tempo in cui il materiale deve essere disponibile in cantiere dunque si facilita 
notevolmente la programmazione interna dell’ufficio acquisti oltre che evitare problemi di 
indisponibilità del materiale che potrebbero fermare la produzione. 
 
L’arrivo dei materiali teoricamente dovrebbe essere programmato per il giorno prima 
dell’attività correlata. In realtà la programmazione dell’arrivo dei materiali è fatta 
considerando la criticità del materiale e dell’attività in cui ne è previsto l’utilizzo ed eventuali 
lavorazioni previste in cantiere su tali materiali. Per cui molte volte il ciclo del procurement è 
modificato: è necessario prevedere un certo anticipo nella consegna del materiale al cantiere 
rispetto all’attività correlata (Figura 6.29). 
Di conseguenza oltre alle correlazioni tra le attività e i materiali sono stati definiti i Lead 




Figura 6.29: Ciclo del procurement con anticipo di arrivo materiale. 
 
Una delle forniture più critiche per esempio è quella dei motori principali, dei generatori 
elettrici e di tutti i macchinari di una certa mole (bow thruster, ultrafog) che vanno imbarcati 
nei locali tecnici. Tali imbarchi richiedono infatti gru e attrezzature che devono essere 
predisposte e che richiedono dispendio di tempi, risorse e sospensioni di altre attività. Per cui 
come si può vedere da Figura 6.30 si impone un anticipo dell’arrivo in cantiere di questi 




Figura 6.30: Approvvigionamento materiali dell’apparato motore. 
 
Così come fatto per i disegni, i materiali necessari in una determinata zona si collocano nella 
fase di allestimento di tale area, in modo da facilitarne la visualizzazione del programma di 
aree specifiche a seconda della fase che si sta realizzando. Per i materiali che non possono 
essere collocati in una bene determinata zona, è stata prevista una fase a parte per l’arrivo dei 
materiali generici (Figura 6.31). 
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Figura 6.31: Approvvigionamento materiali generali. 
 
Di seguito si riportano alcune delle considerazioni sulla base delle quali è stato definito il 
programma di arrivo materiali in cantiere per alcuni di essi: 
 
− Materiale di compartimentazione. Il lolamat con cui viene effettuata la 
compartimentazione dei locali arredati viene approvvigionato dal nord Europa, per cui 
viene fatto arrivare in un’unica volta, anche considerando che le compartimentazioni 
dei vari ponti non sono molto distanziate da un punto di vista temporale tra di loro. 
Quindi il materiale di compartimentazione deve arrivare in corrispondenza della 
compartimentazione dell’Under Lower Deck, che è il ponte che viene 
compartimentato per primo (Figura 6.32). 
 
 
Figura 6.32: Esempio di programmazione dell’arrivo materiale in cantiere. 
 
− Pompe e antivibranti. La quantità maggiore di pompe e antivibranti è in Apparato 
Motore, per cui di programma che l’arrivo di questi materiali debba essere precedente 
all’inizio dell’allestimento dell’A.M. e in un’unica trance. 
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− Sanitari, rubinetteria, accessori bagno. Non vengono montati prima che sia conclusa la 
compartimentazione del relativo locale. Per cui si fanno arrivare in corrispondenza 
della fine della compartimentazione del Lower Deck. 
− Macchinari e dispositivo di governo. Si tratta del dispositivo collegato al timone. Si 
trova dunque nel TS1 e viene montato contemporaneamente all’allestimento 
dell’apparato motore, per cui viene fatto arrivare in cantiere in corrispondenza di 
questa data. 
− Porte stagne di compartimentazione. Sono porte esterne, il loro arrivo è programmato 
per circa un mese e mezzo prima dell’inizio dell’allestimento, per poter eventualmente 
apportarvi delle modifiche, effettuare delle lavorazioni in cantiere, che quasi sempre 
sono necessarie precedentemente al montaggio. 
− Passi d’uomo (unav). E’ stato programmato il loro arrivo in cantiere già nel 
preallestimento, prima della pitturazione interna, per evitare che il loro montaggio 
possa rovinare le parti pitturate. 
− Porte stagne di compartimentazione. Sono porte interne che differiscono dalle 
wethertight (il cui arrivo è previsto per 1 mese prima dell’allestimento), in quanto 
queste ultime sono solo resistenti alle intemperie. Le porte stagne di 
compartimentazione invece sono utilizzate per la compartimentazione del locale, 
ovvero per l’isolamento alle fiamme e all’acqua di ogni locale. Si è programmato il 
loro arrivo in cantiere dopo un mese dall’inizio della costruzione dello scafo, in modo 
tale da poter anticipare il loro montaggio già in fase di preallestimento (si è indicato 
con questo termine le attività di allestimento che sono anticipate durante la costruzione 
dello scafo, per cui avvengono nel capannone scafo). 
− Porte tagliafuoco interne. Impediscono il propagarsi di eventuale incendio da un locale 
all’altro. Si differenziano a seconda che vengano montate su ferro o su lolamat. Nel 
primo caso, poiché per il loro montaggio è necessario che gli arredatori abbiano 
effettuato già la tracciatura, il loro arrivo è programmato per non prima della fine della 
suddetta attività sul primo ponte in cui essa avviene ovvero Under Lower Deck. Nel 
secondo caso devono arrivare in cantiere subito dopo il montaggio del lolamat, perché 
il loro montaggio non può avvenire prima. 
− Portelli. Sono portelli esterni stagni alle intemperie. Il loro arrivo in cantiere è stato 
programmato per 1 mese prima dell’inizio dell’allestimento. 
− Porte veranda. Sono due porte a poppa una in corrispondenza del salone dell’UD e 
l’altra nel salone del MD. L’arrivo delle porte è programmato in corrispondenza del 
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completamento della stuccatura dell’esterno, in considerazione del fatto che devono 
essere solo montate, non sono previste ulteriori lavorazioni a bordo. 
− Scale Marquipt. E’ una scaletta montata a sinistra dell’imbarcazione, opposta alla 
scala reale. Non necessita di ulteriori lavorazioni a bordo oltre il montaggio, per cui 
l’arrivo è programmato per 2 mesi prima della consegna. 
− Impianto Hi-fog sprinkler. E’ un impianto il cui montaggio inizia con l’allestimento 
(in quel momento vengono montate le pompe), le centraline vengono montate appena 
lo scafo è completato, per evitare possibili problemi di spazi durante la fase 
d’allestimento. L’arrivo in cantiere è dunque programmato per 1 mese prima del 
completamento dello scafo. 
 
Analogamente si è proceduto per gli altri materiali. Naturalmente anche per questi si è scelto 
un certo livello di dettaglio, considerando la loro criticità e il loro peso nella realizzazione 
dello yacht. 
 
6.6.3.2 Assegnazione appalti e acquisti in opera 
Lo stesso lavoro è stato effettuato per l’assegnazione di appalti e acquisti in opera, dove il 
problema di eventuali ritardi rispetto all’inizio delle attività correlate è ancora più critico, 
perché in quel caso manca addirittura la definizione di “chi” fa l’attività. 
Per cui si è determinato, per ogni appalto e acquisto in opera il lead time ottimale tra l’inizio 
dell’attività e la chiusura dell’ordine e il tempo necessario per la sua gestione, in modo tale da 




Figura 6.33: Ciclo di assegnazione appalti e acquisti in opera. 
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In Figura 6.34 si riporta una parte della programmazione dell’assegnazione appalti e acquisti 
in opera. La durata dell’attività rappresenta il tempo di gestione dell’ordine, mentre il Lead 
Time chiusura ordine/inizio attività è rappresentato dall’anticipo della fine dell’attività di 





Figura 6.34: Programma assegnazioni appalti e acquisti in opera (generali) per l’allestimento dello yacht. 
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Si prenda per esempio in considerazione l’appalto di pitturazione interna (Figura 6.35). La 
durata di 25 giorni rappresenta il tempo di gestione dell’ordine, inoltre per tener conto del 
Lead Time tra l’attività di brossatura e pitturazione e la chiusura dell’ordine si è impostato il 




Figura 6.35: Assegnazione appalto di pitturazione interna. 
 
Di seguito si riportano alcune delle considerazioni sulla base delle quali è stato definito il 
programma di assegnamento degli appalti/acquisti in opera per alcuni di essi: 
 
− Per i seguenti appalti/acquisti la chiusura dell’ordine è stata programmata secondo la 
seguente sequenza: 
? Chiusura Scafo 
? Chiusura SVR 
? Chiusura Tubolatura  
? Chiusura Impianto Condizionamento 
? Chiusura Impianto Elettrico  
? Chiusura Coibentazione 
− Celle frigo. La chiusura dell’ordine deve avvenire un mese prima del trasferimento nel 
capannone allestimento. La gestione dell’ordine dura parecchio. Si è programmato a 
tale proposito una durata di 2 mesi per la gestione dell’ordine, lo stesso per il Lead 
Time chiusura ordine/inizio attività. Questo a causa della attuale situazione 
dell’offerta: due fornitori che fanno cartello e di comune accordo non scendono al di 
sotto di un determinato prezzo, che è piuttosto alto. 
− Coibentazione termoacustica. La chiusura dell’ordine deve avvenire subito dopo la 
chiusura dell’ordine dell’impianto elettrico. 
− Ascensore e montavivande. L’ordine deve essere chiuso 3 mesi dopo l’inizio 
dell’allestimento (dopo il montaggio dei perni Nelson e la compartimentazione). 
− Piscina. L’allestimento della piscina inizia dopo che ne è avvenuta la definizione da 
parte dell’armatore. Per cui sulla base della tempistica con cui vengono effettuate le 
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definizioni l’Rda deve arrivare 3 mesi dopo l’inizio dell’allestimento e sono 
programmati 30 giorni per chiudere l’ordine. 
− Impianto elettrico/elettronico. L’impianto elettrico e quello elettronico sono stati 
scissi: l’impianto elettrico viene appaltato il più presto possibile, secondo la sequenza 
riportata sopra, invece l’impianto elettronico dipende strettamente dalle definizioni 
dell’armatore. 
− Moquette: di solito viene comprata all’estero, quasi sempre (a meno di richieste 
particolari dell’armatore) dalla Taylandia. Di conseguenza si è programmata la 
chiusura dell’ordine per 6 mesi prima del trasferimento della nave in banchina per le 
prove a mare. Essendo un acquisto in opera alquanto costoso la gestione dell’ordine 
dura parecchio (si è programmata una durata di 45 giorni). 






Come si è già detto la costruzione dell’imbarcazione è fondamentalmente divisa in due 
macroprocessi, che vengono gestiti separatamente. Per poter ridurre la complessità nella 
gestione del processo produttivo, infatti, le responsabilità e le risorse, così come l’area 
utilizzata in cantiere, sono separate a seconda che si tratti del processo di costruzione scafo 
oppure dell’allestimento. 
Per cui sono stati realizzati due piani di progetto (Paragrafo 6.4 CICLO STANDARD DEL 
PROCESSO PRODUTTIVO). 
 
In generale può capitare di dover condividere informazioni tra piani di progetto. Esistono 
molte situazioni in cui può essere necessaria una condivisione di informazioni, tra cui: 
1. Un’attività in un progetto potrebbe dipendere dall’inizio o dalla fine di 
un’attività in un altro progetto. 
2. Informazioni su attività o risorse oppure campi specifici potrebbero essere 
copiati o spostati da un progetto a un altro. 
3. Elementi di progetto personalizzati, come visualizzazioni, relazioni o calendari, 
potrebbero essere copiati da un progetto all’altro. 
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Figura 6.36: Schematizzazione della realizzazione dello yacht. 
 
Naturalmente i due progetti in esame sono strettamente collegati (Figura 6.36), per cui si 
ricade nella prima situazione, inoltre spesso è necessario condividere informazioni o elementi 
di progetto. 
Per rispondere a questa necessità è stata utilizzata la funzionalità del Multiproject ovvero lo 
scambio di informazioni tra piani di progetto. 
 
Collegando due attività, sono state create delle vere e proprie relazioni tra di esse. Nel tipo di 
collegamento più comune (fine-inizio), come già visto, appena un’attività predecessore 
finisce, l’attività successore può iniziare. Per collegare due attività, non occorre che esse 
facciano parte dello stesso progetto. Sono stati creati dei collegamenti esterni. 
Un predecessore esterno è un’attività in un altro progetto che deve essere finita (o iniziata) 
prima che l’attività corrente possa iniziare (o finire). Allo stesso modo, un successore esterno 
è un’attività in un altro progetto che non può iniziare (o finire) finché l’attività corrente non 
sia finita (o iniziata). 
Nel caso in esame il predecessore esterno è il completamento giunzioni del programma scafo 




Figura 6.37: Visualizzazione del collegamento tra programma scafo e allestimento. 
 
Il vincolo imposto si traduce nel fatto che la costruzione scafo non può essere completata 
finché non termina il completamento delle giunzioni. Differentemente dal caso in cui vengano 
importati dei vincoli all’interno delle attività di un progetto, per differenti progetti va inserito 
nel campo predecessori il nome di percorso del progetto e il numero ID del predecessore 
esterno (Figura 6.38). 
In questo modo un eventuale ritardo nello scafo viene rilevato automaticamente nel 




Figura 6.38: Collegamento tra i programmi scafo e allestimento. 
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E’ stato implementato il sistema multiproject anche nella gestione delle diverse commesse. E’ 
ovvio che ci siano dei limiti di capacità produttiva del cantiere dovuto soprattutto a problemi 
di spazio, per cui molte volte non è possibile iniziare l’allestimento di uno yacht fino a che 
non viene liberata un’area del capannone allestimento (Figura 6.39). 
 
 
Figura 6.39: Visualizzazione del collegamento tra progetti di differenti yacht. 
 
In Figura 6.40 è riportata la finestra di visualizzazione dei dettagli tra i collegamenti in tutto 
il progetto. Si possono così verificare quali sono le coppie di attività collegate con i tipi di 




Figura 6.40: Finestra di dialogo Collegamenti tra progetti. 
 
Con questo sistema è molto più semplice la gestione di più commesse che vengono realizzate 
contemporaneamente, in quanto si riesce ad avere il controllo totale su di esse. 
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6.8 AGGIORNAMENTO E CONTROLLO 
Dopo aver creato il piano di progetto, per fare in modo che funzioni, è necessario aggiornarlo. 
Per cui si riporta successivamente l’impostazione data al programma per poter verificare e 
confrontare gli avanzamenti verso le scadenze e dunque per controllare l’avanzamento del 
progetto. 
Si sottolinea che il “controllo”, mutuato dal termine anglosassone “control” ha per finalità il 
“governo” del progetto e non quello di verifica fiscale sulle responsabilità cui il termine 
italiano è spesso associato. 
L’analisi degli scostamenti è importante non solo per giustificare le varianze ma, soprattutto, 
per formulare azioni correttive sulla realizzazione della parte rimanente della commessa 
(circuito di feed-back). Le azioni correttive possono, ad esempio, consistere in: 
razionalizzazione del lavoro, spostamento di ulteriori risorse sulle attività critiche, incentivi 
per migliorare l’efficienza, scelta di nuovi fornitori, ricorso a straordinari, etc. 
La suddivisione del programma in tante attività per ogni zona permette non solo una migliore 
pianificazione del processo ma ne facilita anche il controllo, così come l’inserimento di più 
punti di controllo, come può essere la definizione del momento di arrivo dei materiali. 
Nella fase di pianificazione è stato organizzato, programmato e creato un preventivo per il 
progetto. Nella fase di esecuzione è necessario inserire informazioni sull’avanzamento, 
analizzare le prestazioni e generare relazioni sullo stato. 
Il piano di progetto creato viene detto previsione, che può essere considerato il piano 
originale. In questa fase il piano di progetto è anche il piano programmato, ovvero quello 
corrente. Questo è l’unico momento del progetto in cui il piano originale e il piano corrente 
coincidono. Essi sono identici solo in questo momento perché il piano di progetto corrente è 
“fluido”. Appena si inseriscono le informazioni sull’avanzamento dei lavori come la data di 
inizio effettiva di un’attività o la percentuale di completamento di un’altra attività, il piano di 
progetto viene ricalcolato e adattato per rispecchiare le nuove informazioni dei valori effettivi. 
Questo ricalcolo continuo è fondamentale per sapere sempre a che punto si trova la 
commessa. Nello stesso tempo è importante confrontare il piano di previsione originale con la 
programmazione corrente per analizzare l’avanzamento e le prestazioni. 
La risposta sta nel salvataggio delle informazioni di previsioni. Salvare un previsione è come 
scattare una foto delle informazioni di base del piano di progetto in quel preciso momento, 
cioè prima di inserire i primi valori effettivi e prima che il piano programmato inizi a 
divergere dal piano di previsione originale. La visualizzazione Gantt verifica mostra nelle sue 
barre di Gantt l’inizio, la durata e la fine previsti, in rapporto alle barre di Gantt programmate. 
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In Figura 6.41 è riportata questa visualizzazione relativamente alla previsione di progetto. 
La differenza tra le informazioni di previsione e quelle della programmazione corrente 
rappresenta la variazione. L’attività di controllo sul progetto si basa proprio su tale variazione 
e sulla sua grandezza. 
 
 
Figura 6.41: Visualizzazione Gantt verifica. 
 
Man mano che il progetto viene realizzato, il piano deve essere aggiornato sulla base delle 
percentuali di completamento lavori rilevate in cantiere o negli uffici (Figura 6.42). Per cui la 
visualizzazione Gantt verifica fornisce ora tutte le informazioni relative allo stato delle 
attività, rispetto a quelle programmate (Figura 6.43).  
 
 




Figura 6.43: Visualizzazione Gantt verifica (2). 
 
Come si può notare, sono stati aggiunti i campi Indicatore di stato e Stato per poter vedere 
immediatamente lo stato delle attività. In questo modo è possibile filtrare le attività, 
visualizzando per esempio solo quelle che sono in ritardo. 
 
Uno dei mezzi visivi utilizzati è la linea d’avanzamento, utilizzata per controllare se le attività 
sono in anticipo, in ritardo o nel pieno rispetto dei tempi preventivati. Le linee d’avanzamento 
appaiono per le attività che sono state completate, che sono in corso o in scadenza. Non 
appaiono invece per le attività future. 
Le linee d’avanzamento creano un grafico sul Diagramma di Gantt che fornisce preziose 
informazioni sull’avanzamento nel modo seguente: 
− Una linea d’avanzamento con la punta rivolta verso sinistra indica lavoro in ritardo 
alla data della linea d’avanzamento. 
− Una linea d’avanzamento diritta indica un’attività puntuale alla data della linea 
d’avanzamento. 
− Le attività che non vengono toccate dalla linea d’avanzamento sono attività future 
rispetto alla data della linea d’avanzamento. 
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In Figura 6.44 è riportato un esempio di linea d’avanzamento: il picco rivolto a sinistra indica 
che l’attività 39 è in ritardo. 
 
 
Figura 6.44: Linea d’avanzamento. 
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Capitolo 7 
CONCLUSIONI E SVILUPPI FUTURI 
 
Durante l'attività di tirocinio sono stati raggiunti i seguenti obiettivi: 
 
− Realizzazione di uno strumento standard di pianificazione e controllo, che non deve 
essere reimpostato per ogni commessa ovvero creazione di un unico programma di 
produzione al posto dei differenti programmi esistenti per ogni imbarcazione, 
attraverso la definizione del ciclo standard di costruzione e allestimento, 
programmazione dell’emissione dei disegni, delle specifiche, degli appalti, acquisti in 
opera, arrivo materiali. 
− Conseguimento di una visione completa della commessa. 
− Riduzione del lead time di costruzione dell’imbarcazione attraverso l’ottimizzazione 
basata sulla ricerca dell’efficienza produttiva e gestionale. 
− Standardizzazione delle tempistiche di svolgimento delle attività. 
− Razionalizzazione nell’uso delle risorse. 
− Creazione di un vero e proprio database, un archivio dati per le ore di svolgimento 
attività, dei lead time (tra arrivo materiali e inizio attività correlate e chiusura 
dell’ordine e inizio attività correlate) e dei tempi gestione degli ordini ovvero di un 
sistema informativo di gestione del progetto. 
− Integrazione tra gli uffici Ingegneria di Produzione, Tecnico e Acquisti, che si riflette 
in un aumento dell’efficienza globale del sistema. 
− Integrazione dei programmi scafo e allestimento e tra differenti commesse con il 
sistema multiproject. 
 
Si sottolinea che è fondamentale in questo momento l'impegno e la determinazione 
dell'azienda, che deve mettere a disposizione risorse e poteri necessari affinché tutto il 
personale interessato utilizzi i nuovi strumenti realizzati. L'impegno in prima persona della 
società, in particolar modo della direzione, è fondamentale perché trasmette ai dipendenti la 
propria determinazione in modo da vincere le resistenze che si sono create nell’utilizzo di un 
nuovo software. Resistenze che non possono essere vinte solamente attraverso dei corsi di 
formazione sull’utilizzo del Project, peraltro già erogati nel periodo di svolgimento 
dell’attività di tirocinio. Deve essere chiaro l’impegno nell’aggiornamento continuo dei piani 
 130
di progetto e la verifica degli avanzamenti, per fare in modo che il sistema continui a 
funzionare e che non rimanga un piano scollegato dalla realtà. Ciò che infatti potrebbe essere 
una pianificazione perfetta può rischiare di diventare poco più di una piccola cronologia di 
pianificazione. Solo avendo a portata di mano i dettagli aggiornati, il sistema funge da sistema 
informativo di gestione del progetto per aiutare ad apportare miglioramenti o modifiche. 
 
Le soluzioni adottate agiscono sui problemi individuati nel periodo di tirocinio nell’area in cui 
esso si è svolto, per cui date le competenze dell’ingegneria di produzione il lavoro si è 
focalizzato, come sottolineato, sulla tempistica, le risorse umane e sugli obiettivi temporali da 
raggiungere. E’ naturale che un’altra variabile che influenza notevolmente il progetto e la sua 
riuscita è rappresentata dai costi, che rientra però nelle competenze di altri enti aziendali. 
Ulteriori sviluppi di questo lavoro sono rappresentati proprio dall’integrazione di questi 
aspetti con il sistema di pianificazione e controllo realizzato e dalla creazione di un sistema di 
comunicazione tra quest’ultimo e il software gestionale in uso. 
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APPENDICE A-Calcolo Ore Attività 
 
Nelle successive pagine si riportano alcuni dei fogli di calcolo utilizzati per il calcolo delle 




Foglio 1: Monte ore TUBOLATURE. 
ORDINATE 16-21,5 21,5-27 27-32 32-38 38-42 NB:10% in meno (per pressature); Colleg = 24h; Passaggi = 64h
Locali CS CL-LV EQ TS2 BOW-THR
ULD H PREV H PREV H PREV H PREV H PREV H per impianto CS CL-LV EQ TS2 LOC.BOW THRUSTER
INCENDIO 36 36 40 40 60 212 Ht al netto 10% 1521 763 698 787 900
SENTINA 160 120 120 120 60 580 H al netto colleg 1497 751 686 775 888
OMBRINALI 60 60 60 90 120 390 Pressature 169 85 78 87 100
ACQUE NERE E GRIGIE 360 220 120 160 120 980 stima H soffitto 267 126 113 131 166
ULTRA FOG 60 48 48 60 200 416 stima H parete 1070 505 453 524 662
ACQUA CALDA E FREDDA 30 100 120 160 60 470 H sentina 160 120 120 120 60
ARIA COMPRESSA 30 16 16 16 24 102
CONDIZIONAMENTO 24 48 60 60 60 252 H soff 240 297
GASOLIO SFOGHI ARIA 810 160 120 60 60 1210 H parete 958 1186
SONDE E ATTACCHI CASSE 120 40 40 40 40 280 H sentina 240 180
SCARICO MM.PP 36 36 72 Pressat 162 187
RAFFREDDAMENTO ACQUA MARE 32 32 160 224 tubolat tot 1663
TOTALE ORE 1690 848 776 874 1000 5188
ORDINATE 16-21,5 21,5-27 27-32 32-40 40-42 42-45
Locali OS OS EQ EQ STORE CHAIN-LOC
LD H PREV H PREV H PREV H PREV H PREV H PREV H per impianto OS EQ STORE CHAIN LOCKER
INCENDIO 40 80 90 90 90 80 470 H totali 1956 2084 1046 902
SENTINA 160 160 Ht al netto 10% 1760 1876 941 812
OMBRINALI 180 180 160 160 180 160 1020 H al netto colleg 1736 1852 929 800
ACQUE NERE E GRIGIE 60 160 160 160 160 700 stima H soffitto 347 370 186 128
ULTRA FOG 80 160 220 260 190 36 946 stima H parete 1389 1481 744 512
ACQUA CALDA E FREDDA 200 200 200 200 18 818 H sentina 0 0 0 160
ARIA COMPRESSA 24 48 72 Pressature 196 208 105 90
CONDIZIONAMENTO 200 200 160 160 200 200 1120
GASOLIO SFOGHI ARIA 160 32 32 32 40 120 416 H soff 314
SONDE E ATTACCHI CASSE 80 80 H parete 1255
SCARICO MM.PP 186 186 H sentina 160
Crew area ULD Loc.UltraFog&BowThruster







MD H PREV H PREV H PREV H PREV H PREV H PREV H per impianto SL,PA,FO+CU AR BOSUN STORE(TS3) ZONA 5-38 EM (8%) SL (42%) CU (20%) AR (30%)
INCENDIO 60 80 60 60 120 380 H totali 1956 1468 1014 3424 274 1438 685 1027
OMBRINALI 120 80 120 120 120 120 680 Ht al netto 10% 1760 1321 913 247 1294 616 924
ACQUE NERE E GRIGIE 90 90 90 80 80 430 H al netto colleg 1736 1297 889 223 1270 592 900
ULTRA FOG 160 320 190 190 240 60 1160 stima H soffitto 347 259 178 254 118 180
ACQUA CALDA E FREDDA 36 80 120 120 450 806 stima H parete 1389 1038 711 1016 474 720
ARIA COMPRESSA 48 36 24 24 24 156 Pressature 196 147 101 27 144 68 103
CONDIZIONAMENTO 18 120 120 140 140 80 618 tubol totTS3 889
GASOLIO SFOGHI ARIA 68 60 80 208
TOTALE ORE 334 866 756 744 724 1014 4438
ORDINATE 5 16 16-21,5 21,5-37 37-42
UD H PREV H PREV H PREV H PREV H PREV H PREV H per impianto UD EU (8%) VIP (85%) PL (7%)
INCENDIO 40 40 80 H totali 1794 144 1525 126
OMBRINALI 160 200 180 540 Ht al netto 10% 1615 129 1372 113
ACQUE NERE E GRIGIE 16 120 16 152 H al netto colleg 1591 105 1348 89
ULTRA FOG 140 190 160 490 stima H soffitto 318 270 18
ACQUA CALDA E FREDDA 32 80 16 36 164 stima H parete 1272 1079 71
ARIA COMPRESSA 16 48 64 Pressature 179 14 152 13
CONDIZIONAMENTO 80 120 80 280
GASOLIO SFOGHI ARIA 24 24
TOTALE ORE 508 798 452 36 1794
SD H PREV H PREV H PREV H PREV H PREV H PREV ES
INCENDIO 20 Ht al netto 10% 540
OMBRINALI 280 Ht al netto colleg 516
ACQUE NERE E GRIGIE 80 Pressature 60
ULTRA FOG 80
ACQUA CALDA E FREDDA 48
ARIA COMPRESSA 20
CONDIZIONAMENTO 48











ACQUE NERE E GRIGIE 920
ULTRA FOG 470
ACQUA CALDA E FREDDA 400
ARIA COMPRESSA 600
CONDIZIONAMENTO 920
GASOLIO SFOGHI ARIA 1200
SONDE E ATTACCHI CASSE 200
SCARICO MM.PP 300
RAFFREDDAMENTO ACQUA MARE 800





solo AM AM+GR GR AM
ore tot 3330 6640 altre ore 1437 4311
(gas scarico) 540 / H sentina 223 669
(sentina) 892 H tot 1660 8310
(altre ore) 2790 5748 Ht al netto 10% 1494 7479
H al netto colleg 1470 7455
stima H soffitto 249 1249
stima H pareti 998 4997
tubolature tot 1247 6246
pressature 166 831




Foglio 2: Monte ore ISOLAZIONE. 
 
14 m2 all'ora per ARPIONATURA
AM 25 1 strato 3 m2/h 2 m2/h
CS 6 multistr min 1,88 m2/h AM 170 AM 788
EQ 23 multistrato 1,25 m2/h CS 11 CS 17
LV 2 TS2 41 TS2 63
TS2 6 TOT
AM 271 333 GR 83 GR 447
GR 12 CS 26
OS 50 EQ 111 SL/PA 41 SL/PA 63
EQ2 10 TS2 26 TS3 32 TS3 48
SL/PA/FY 50 GR 53 SL 45 SL 69
CU 8 OS 218
AR 24 EQ 43 4 m2/h
TS3 5 AM 90
SL/PA/FY 369 CS 6
SL 70 CU 59 TS2 22
PL-RT 8 AR 178
TS3 50 GR 44
SL 309 SL/PA 22























Foglio 3: Monte ore STUCCATURA e PITTURAZIONE ESTERNA. 
CICLO COMPLETO:h/mq 24 stuccatura 0,56
SUP SCAFO (OM): 500 fondo 0,26
SUP SVR: 1290 smalto 0,18
SUP ROLLBAR: 121
H TOT SCAFO 12000 stuccatura 6384
H x OM 11400 fondo 2964







H TOT SVR 30960
H x SD 6709 Più Port= 7302 stuccatura 4089 stuccatura 2969
H x UD 11697 Più Port= 11966 fondo 1899 fondo 1378
H x MD 4790 Più Port= 5302 smalto 1314 smalto 954
H x MV 3276
H Port 1375
H xRollbar 2904 stuccatura 1834 stuccatura 1626
fondo 852 fondo 755
% ORE smalto 590 smalto 523
n°  portelli MD= 19 0,37 512
n° portelli  UD= 10 0,20 270













Foglio 4: Monte ore PITTURAZIONE INTERNA. 
H TOT 10692 (3 PERSONE PER 18 MESI, 9H AL GIORNO) Dall'appalto (22euro/h) 8090
Descrizioe lavorazioni % stimata
Pezzi staccati Tot. 10% 1069
Pezzi vari ( tubi,condotte,macchinari) 10,00%
Ripristini sotto coibentazione Tot. 10% 1069
Zona ospiti 2,00% 214
Zona marinai 3,00% 321
Zona under lower deck e lower deck loc. Tecnici 5,00%
Verniciatura locali tecnici Tot. 54% LOCALE Ore Pezzi staccati
Apparato motore 24,00% AM 2566 107 2673
Sentine DN 5,00% TS2 1069 107 1176
Sentine SN 5,00% TS1 642 107 748
Sentine centrali 2,00% Loc tecn poppa 855 107 962
Corridoio DN ULD 1,50% pozzo catene 428 107 535
Corridoio SN ULD 1,50% LV 107 107 214
Zona poppiera casse 2,00% CS 107 107 214
Motore DN 2,00% GR 1176 107 1283 2994
Motore SN 2,00% TS3 321 107 428
Corridoio DN LD 1,50% MD 321
Corridoio SN LD 1,50% ESTERNI UD 428
Ultrafog 5,00% SD 535
Ripristini 1,00% CREW ULD 535 107 642 855
Sentina 2,00%
Sopra livello pagliolo 2,00%
Bow thruster 5,00% OS 214
Ripristini 1,00% EQ 321
Sentina 2,00%









Sopra livello pagliolo 2,50%












Lavanderia locale casse 2,00% LV 1%
Ripristini 1,00% CS 1%
Finitura locale 1,00%
Stuccatura e verniciatura garage Tot. 11% 11%
Ripristini 1,00%
Stuccatura e verniciatura garage 8,00%
Verniciatura 2,00%
Stuccatura saldature e verniciature lockers Tot. 15%
Locker e imbarchi MD 6,00% TS3 3%
Locker UD 4,00% EST 3%





Foglio 5: Monte ore CONDIZIONAMENTO. 
TOT H TUB (-AMeGR) 18008 esterni 1017 TOT -EST 16991
tot + passaggi 17756 tot ventilazione 5500
% sul tot ventilazione passaggi collegamen
crew area ULD 1687 9,50% 523 64 16
lower deck ospiti 2020 11,38% 626 64 16
lower deck equipaggio 2147 12,09% 665 64 16
main deck armatore 1092 6,15% 338 64 16
main deck saloon 1502 8,46% 465 64 16
main deck cucina 748 4,21% 232 64 16
UD 1588 8,94% 492 64 16
wheel house 190 1,07% 59 32 16
gavone di prua 2012 11,33% 623 64 16
bosum locker 1078 6,07% 334 64 16
Locale UltraFog e Bow thruster (TS2) 1938 10,91% 600 64 16
Zona casse (ULD) 1754 9,88% 543 64 16
TOTALE 17756 1 5500  
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Foglio 6: Monte ore ARREDAMENTO LD e SD gimnasium. 
DESCRIZIONE PONTE LD e SCALA
euro ore
Mobili sciolti LOWER    DECK 1.400 28 100,00%
1.400 28 100,00%
Schede e disegni costruttivi LOWER    DECK 25.000 500 8,51%
Simulacro in fabbrica LOWER    DECK 30.000 600 10,22%
Cielini LOWER    DECK Bagni OSPITI 11.000 220 3,75%
Rivestimenti LOWER    DECK Bagni OSPITI 21.000 420 7,15%
Mobili LOWER    DECK Bagni OSPITI 17.000 340 5,79%
Montaggio sul simulacro LOWER    DECK Bagni OSPITI 5.600 112 1,91%
Verniciatura LOWER    DECK Bagni OSPITI 12.000 240 4,09%
Cielini LOWER    DECK Cabine OSPITI 21.000 420 7,15%
Rivestimenti LOWER    DECK Cabine OSPITI 28.000 560 9,54%
Mobili LOWER    DECK Cabine OSPITI 48.000 960 16,35%
Montaggio sul simulacro LOWER    DECK Cabine OSPITI 9.000 180 3,07%
Verniciatura LOWER    DECK Cabine OSPITI 18.000 360 6,13%
Cielini LOWER    DECK Lobby e scala LOWER DECK 8.000 160 2,72%
Rivestimenti e gradini LOWER    DECK Lobby e scala LOWER DECK 30.000 600 10,22%
Verniciatura LOWER    DECK Lobby e scala LOWER DECK 10.000 200 3,41%
293.600 5.872 100,00%
Montaggio Lolamat a bordo LOWER    DECK 20.000 400 9,91%
Montaggio Lolamat a bordo LOWER    DECK 50.000 800 19,82%
Cielini LOWER    DECK Bagni OSPITI 12.000 160 3,96%
Rivestimenti LOWER    DECK Bagni OSPITI 20.000 280 6,94%
Mobili LOWER    DECK Bagni OSPITI 32.000 376 9,32%
Cielini LOWER    DECK Cabine OSPITI 20.000 240 5,95%
Rivestimenti LOWER    DECK Cabine OSPITI 27.000 400 9,91%
Mobili LOWER    DECK Cabine OSPITI 38.000 560 13,88%
Cielini LOWER    DECK Lobby e scala LOWER DECK 10.000 200 4,96%




ospiti- scala principale 4.240
1.160
imbonaggio (OSPITI) 266,6666667

















costruzione arredi a terra (OSPITI)
costruzione arredi a terra (SCALA)
Supporti e carpenteria in metallo




Cielini UPPER   DECK GIMNASIUM SUN DECK 5.000 100 25,00%
Rivestimenti UPPER   DECK GIMNASIUM SUN DECK 8.000 160 40,00%
Mobili UPPER   DECK GIMNASIUM SUN DECK 2.000 40 10,00%
Verniciatura UPPER   DECK GIMNASIUM SUN DECK 5.000 100 25,00%
20.000 400 100,00%
Montaggio Lolamat a bordo UPPER   DECK 500 10 2,50%
Montaggio Lolamat a bordo UPPER   DECK 2.500 50 12,50%
Cielini UPPER   DECK GIMNASIUM SUN DECK 5.000 100 25,00%
Rivestimenti UPPER   DECK GIMNASIUM SUN DECK 10.000 200 50,00%
Mobili UPPER   DECK GIMNASIUM SUN DECK 2.000 40 10,00%
20.000 400 100,00%
costruzione a terra 400
imbonaggio 10







Supporti e carpenteria in metallo
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GLOSSARIO DEI TERMINI E DEGLI ACRONIMI DELLA 
GESTIONE DI PROGETTO 
 
Cointeressati: Individui o organizzazioni che hanno un interesse nel risultato del progetto e 
che possono influenzare tali risultati. I cointeressati comprendono il project manager, i 
membri del team di progetto, l’organizzazione sponsor del progetto e i clienti. 
Diagramma di Gantt: Una rappresentazione grafica di un progetto. La parte sinistra di un 
diagramma di Gantt è una tabella che elenca i nomi delle attività e altre informazioni correlate 
alle attività. La parte destra del diagramma è un grafico a barre lungo un asse temporale nel 
quale ogni barra rappresenta un’attività, la sua data d’inizio e di fine e la sua durata. E’ anche 
possibile rappresentare collegamenti ad altre attività. 
Diagramma reticolare: Una rappresentazione grafica di un progetto caratterizzata da nodi 
che simboleggiano le attività e da linee di collegamento che mostrano le relazioni tra le 
attività. A volte viene chiamato anche diagramma PERT (program evaluation and review 
technique, tecnica di valutazione e revisione del programma). 
Fase: Un raggruppamento di attività che rappresenta uno stadio importante nel ciclo di vita 
del progetto. Il risultato di una fase è generalmente un risultato finale importante. 
Fase cardine: Un evento significativo nel progetto, spesso il completamento di un risultato 
finale importante o di una fase. Le fasi cardine sono rappresentate come parte dell’elenco 
delle attività di un progetto. 
Milestones: importanti traguardi intermedi nello svolgimento del progetto. Molto spesso sono 
rappresentate da eventi, cioè da attività con durata zero o di un giorno, e vengono evidenziate 
in maniera diversa dalle altre attività nell'ambito dei documenti di progetto.  
Obiettivi globali: Il lavoro specifico che deve essere svolto in un progetto per consegnare il 
prodotto o il servizio. 
Planner: Responsabile programmazione del progetto. Il planner definisce il sistema di 
pianificazione e controllo del progetto, di catalogazione delle fasi e dei dati di progetto al fine 
di prevedere l’evolversi delle situazioni temporali, economiche ed operative del progetto 
stesso. 
Previsione: Un’istantanea di informazioni chiave del progetto per le attività, quali le date 
d’inizio, le date di fine, le durate e i costi. Le informazioni di previsione forniscono un 
metodo di confronto con l’effettivo avanzamento delle attività. 
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Relazione: La dipendenza di un’attività dall’altra. Quando un’attività non può iniziare o 
terminare finché non è iniziata o terminata un’attività correlata, le attività sono 
interdipendenti, o correlate. Definita anche “collegamento tra attività” o “relazione tra 
attività”. 
Risultato finale: un esito, un risultato o un elemento tangibile che deve essere prodotto per 
contrassegnare il completamento di un progetto o di una fase di progetto. Spesso il risultato 
finale è soggetto all’approvazione dello sponsor del progetto o del cliente. 
Vincolo di data: una data specifica associata a un’attività specifica. Un vincolo di data 
stabilisce che un’attività deve essere terminata entro una certa data, per esempio, oppure che 
non deve essere iniziata prima di una certa data. 
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GLOSSARIO DEI TERMINI E DEGLI ACRONIMI DEL 
LINGUAGGIO NAUTICO 
 
Alaggio: l’operazione di tirare a terra un’imbarcazione. 
Angolo di barra: angolo formato dal timone con l’asse prua-poppa dell’imbarcazione. 
Antivegetativo: trattamento di pitturazione applicato alla carena delle navi al fine di impedire 
la formazione di alche durante la permanenza in acque ferme. 
Baglio: larghezza dello scafo; trave ricurva disposta trasversalmente nello scafo con funzione 
di sostegno e collegamento. 
Bitta: colonnina in metallo posta sul ponte delle imbarcazioni o sulle banchine dei porti per 
avvolgervi le cime di ormeggio. 
Bow-Thruster: elica direzionale di prua¸ è posizionata perpendicolarmente all’asse prua-
poppa e serve per aumentare la maneggevolezza dello yacht in fase di manovra in porto. 
Carena: parte immersa dell'imbarcazione. Si chiama anche "opera viva".  
Carenaggio: Pulizia e pitturazione della carena.  
Cima: corda. 
Compartimentazione: suddivisione dell’imbarcazione in compartimenti stagni. 
Compartimento stagno: ciascuna delle zone chiuse a tenuta d’acqua, fumo e fuoco in cui 
viene suddivisa l’imbarcazione per impedire che, in caso di falla o di incendio, l’acqua o il 
fuoco la invadi completamente. 
Cubia: Foro praticato nello scafo per permettere il passaggio della catena dell'ancora. Nelle 
navi o nelle grandi imbarcazioni si trovano lateralmente da due a quattro cubie, normalmente 
a prua. Nelle imbarcazioni da diporto la cubia è unica ed è posta in coperta, vicino al 
verricello dell'ancora. Viene anche chiamata "occhio di cubia" e talvolta è costituita da un 
largo tubo ricurvo.  
Dislocamento: peso di una nave espresso in tonnellate, corrisponde al peso dell’acqua 
spostata dalle parte immersa dello scafo. 
Gavone: ciascuno degli spazi di una imbarcazione destinati allo stivaggio di attrezzature 
varie. 
Ghiotta: recipiente metallico destinato ad accogliere piccoli macchinari. 
Gps: acronimo di Global Position System, è un sistema in grado di calcolare e fornire, in 
tempo reale e continuativamente, le coordinate geografiche del punto dove è posizionata 
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l'antenna ricevente del sistema stesso, con una precisione di qualche decina di metri. Tale 
calcolo si basa sulla ricezione di segnali inviati da appositi satelliti geostazionari che coprono 
oggi quasi completamente il globo terrestre. Una apposita apparecchiatura montata a bordo 
consente al navigante di ottenere, oltre alla posizione, un insieme di dati precisi e importanti 
(velocità rispetto al fondo, prua vera, etc.). 
Imbarcazione dislocante: Imbarcazione che procede a basse velocità spostando un certo 
volume di acqua con la parte sommersa dello scafo; opposto di “planante”: imbarcazione in 
grado di procedere a velocità elevata sfiorando la superficie dell’acqua, grazie alla particolare 
conformazione della carena. 
Linea d’asse: sistema meccanico che trasmette il moto dal motore alle eliche. 
Mastra: Apertura rinforzata sul ponte del veliero per consentire il passaggio dell'albero, che 
normalmente poggia all'interno in corrispondenza della chiglia. Nelle imbarcazioni moderne 
la mastra è spesso dotata di un sistema che consente di spostare l'albero in direzione 
longitudinale, con lo scopo di variarne la curvatura. Nella marineria tradizionale prendono il 
nome di mastre anche altri tipi di fori rinforzati, ad esempio per boccaporti, verricelli, etc.  
Nodo: Unità di misura della velocità delle imbarcazioni, corrisponde ad un miglio marino 
all'ora. Oppure voce generica per indicare le legature tra due cime o corde che, nella 
marineria, sono realizzate in base ai particolari usi ai quali sono destinate.  
Ombrinale: Foro praticato nello scafo o in coperta per scaricare a mare l'acqua che si imbarca 
a causa del mare mosso o che si usa per lavare la parte superiore dell'imbarcazione. Nelle 
imbarcazioni da diporto il "pozzetto", essendo il punto più basso della coperta, è normalmente 
dotato di ampi ombrinali, spesso dotati di valvola di chiusura.  
Opera morta: parte dello scafo che emerge dall'acqua, cioè al di sopra della "linea di 
galleggiamento".  
Opera viva: parte immersa dello scafo, cioè al di sotto della "linea di galleggiamento". Si 
definisce anche "carena". 
Ordinata: ciascuna delle sezioni trasversali della superficie esterna dello scafo. 
Osmosi: fenomeno di diffusione di acqua attraverso lo scafo dovuta alla differenza di 
pressione tra interno e esterno; comporta il filtraggio di acqua all’interno dello scafo ed il 
danneggiamento dello scafo stesso. 
Pagliolato: insieme di tavole in legno o graticcio metallico o lamiera che ricopre il fondo o 
che costituisce il pavimento dei locali di un’imbarcazione. 
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Paratia: parete che separa trasversalmente o longitudinalmente settori o locali all’interno di 
un’imbarcazione, costituendo anche il fondamento della compartimentazione stagna dello 
scafo. 
Paratia anticollisione: paratia stagna la cui presenza serve ad evitare l’allagamento 
dell’imbarcazione in seguito a una collisione. 
Ponte (deck): Ognuno dei piani orizzontali che dividono l'interno delle navi nel senso 
dell'altezza. 
Poppa: parte posteriore dell’imbarcazione, opposta alla prua. 
Poppavia: in direzione della poppa. 
Proravia: in direzione della prua. 
Prua: Estremità anteriore della nave o dell'imbarcazione, destinata a fendere il mare. 
Radar: Abbreviazione di Radio Detection and Ranging, è un apparecchio elettronico che 
consente di rivelare eventuali ostacoli all'orizzonte e di misurarne la distanza dal punto di 
osservazione. Il suo funzionamento si basa sull'emissione di particolari onde 
elettromagnetiche che vengono captate se riflesse da un qualsiasi ostacolo. La misurazione 
dell'onda riflessa e del tempo impiegato nel percorso di andata-ritorno, consente di stabilire la 
dimensione dell'ostacolo e la sua posizione, cioè la direzione e distanza rispetto all'antenna 
radar. 
Salpancore: Argano o verricello (manuale o elettrico) utilizzato per salpare o affondare 
l'ancora imprimendo una rotazione ad una campana che ingrana le maglie della catena. 
Scandaglio: Termine generico che indica gli strumenti per misurare la profondità delle acque. 
Sentina: Zona più profonda del fondo dell'imbarcazione, dove si raccolgono le acque e i 
residui liquidi. Un'apposita pompa provvede periodicamente ad espellere tali liquidi a mare. 
Sovrastruttura: parte della nave situata al di sopra del ponte di coperta, con altezza pari ad 
un interponte e larghezza pari a quella dello scafo. 
Stabilizzatore: dispositivo a controllo adattivo che serve a diminuire o smorzare il rollio della 
nave (anche detto aletta stabilizzatrice, pinna stabilizzatrice, aletta antirollio). 
Tender: piccola imbarcazione di servizio o di emergenza a servizio di un’imbarcazione più 
grande. 




Varo: far discendere una nave in mare da un apposito bacino, oppure mettere in mare 
un'imbarcazione con l'ausilio di una slitta o di una gru. Nel suo uso più comune si intende 
prima messa in mare di una imbarcazione nuova. 
Verricello: piccolo argano con tamburo ad asse verticale e trazione verticale, azionato a mano 
o a motore. 
Zavorra: Pesi che vengono disposti a bordo dell'imbarcazione, normalmente il più in basso 
possibile nella chiglia, per equilibrare la spinta laterale del vento ed il conseguente 
movimento di rollio e di sbandata. Normalmente tali pesi sono in piombo e nei velieri 
moderni è la lama di deriva stessa, costruita con metalli pesanti, ad essere zavorrata. In alcune 
particolari velieri da regata la zavorra è costituita da acqua di mare che può essere pompata in 
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